KOZLEKEDES
TUDOMANYI
SZEMLE

1973. MAJUS



kozlekedéstudomanyi

SZEMLE
A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet bapja

HAYYHO XYPHAIN
TPAHCMOPTHOW TEXHUKMN
OpraH HayuyHo O6uiectBa TpaHcnopTa

VERKEHRSWISSENSCHAFT-

LICHE RUNDSCHAU

Zeitschrift des Vereins
fur Verkehrswissenschaft

REVUE DE LA SCIENCE

DES COMMUNICATIONS

Organe de la Sodété seientifique pour la
communication

SCIENTIFIC REVIEW

OF COMMUNICATIONS
Monthly of the Scientific Association
for Communication

Megjelenik havonta

Fészerkeszté:
Dr. Harmati Sandor

Szerkeszté:
Dr. Czére Béla

Szerkeszt6 bizottsag:

Dr. Abraham Kalman, dr. Csanadi Gyorgy,
dr. Erd Robert, dr. Fekete Gydrgy, dr.
Gali Imre, dr. Kadas Kalman, dr.
Kerkapoly Endre, Kovacs Gydrgy, dr.
Martonyi Jézsef, dr. Mészaros Karoly, dr.
Nagy Jo6zsef, dr. Nagy Rudolf, Piroska
Istvan, dr. Szab6 Dezs6, dr. T6zsér Istvan,
dr. Turényi Istvan.

*

Szerkeszt6ség:

Budapest XIV., Majus 1. Gt 26.
Telefon: 223-216

Felel6s kiado¢:

Siklési Norbert

Kiadja:

Lapkiad6 Vallalat

Budapest VII., Lenin korat 9—11.

Telefon: 221-293
Levélcim: 1906. postafiok 223.

Terjeszti a Magyar Posta, Eléfizethetd
barmely postahivatalnal, a kézbesit6knél,
a Posta hirlaplzleteiben és a Posta Koz-
ponti Hirlap Irodanal (KHI, 1900 Budapest
V., Jézsef nador tér 1) kozvetlenil vagy
postautalvanyon, valamint &tutaldssal a
KH 1215—96 162 pénzforgalmi jelz6szama-
ra.

El6fizetési ara:

Egy évre: 108— Ft
Egyes szam é&ra: 9— Ft

Kilfoldén  terjesztik a L,KULTURA”
Kényv- és Hirlap Kulkereskedelmi Val-
lalat (Budapest 62 Postafiok 149) és kul-
foldi bizoméanyosai.

rINDEX: 25454 |

73.5., 680 Révai Nyomda,
Budapest V., Vadasz utca 16.
F.v.: Povamy Jen6.

XX1Il. EVFOLYAM 6. SZAM 1973 MAJUS

TARTALOM

Béres Istvan— Varga Jend: AvasOti jarmGkisérletek korszer(

maodszerei és eszkdzei 185
Dr. Juhész Léaszlé: A hatékonyabb vasuti jarm(gazdalkodast
eléseqgit6 készletezés vizsgalata ... 196
Dr. Koller Sandor: A kozlti palyafeliilet egyenletességének mi-
ndsitése; a fejlesztés cEIszerli irdNya ... 200
K ONYVSZEM L@ it bbb 207
Dr. Erd6si Ferenc: A Mohdcs—Pécsi Vaslt és a mohacsi kikdété
gazdasagi szerepe a X I1X. szdzadban ..., 208
Nemzetkdzi Szemle:
Gundobin, N. A .:Japéan vasutainak helyzete és fejlesztése.......... 218
Egyeslleti NTrek e B/3

E szamunk szerzdi:

Béres Istvan és Varga Jend, oki. gépészmérndk, a Vasati Tudoma-
nyos Kutaté Intézet munkatarsai; Dr. Juhasz LaszI6 oki. kdzgazda,
a VasOti Tudomanyos Kutaté Intézet fémunkatarsa; Dr. Koller
Sandor a kozlekedéstudomanyok kandidatusa, docens a Budapesti
Miiszaki Egyetem Utépitési Tanszékén; Dr. Erdési Ferenc, a Magyar
Tudomanyos Akadémia Déldunantdli Tudoméanyos Intézetének
munkatarsa; N. A. Gundobin a Szovjetunié kdzlekedésiigyi minisz-
terének elsé helyettese (Moszkva)



PE3IOME

NwTBaH bapaw—EH3 Bapra: CoBpemMeHHble METOAbl M CpeacTBa McnbITaHW JKE€Ne3HOA0PO>XXHOro noaBuM>XHOIo Co-
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Pa3BUTUE MOABUXHOTO COCTaBa Xese3HblX AOPOT NoTpeGyeT pasBUTKUA annapata W YpOBHSA MPOBEJEHHbIX UCMbITA-
HWIi NOABUXHOTO cocTaBa. MpuUHMMAs BO BHUMaHUe BEHrepcKue YCNOBUS aBTOPbl JalOT 0630p rNaBHbIX TeXHUYeE-
CKMX o6nacTeil UCMbITAHWIA Xe1e3HOAOPOXHOTO MOABUXHOMO COCTaBa, MPUHLUUNMUANbHBIX TUMNOB UCMbITAaHWA Ha
obecneyeHune BaXHeNLW MX TEXHUYECKUX CPeACTB N3MepeHuit 1 06pa6oTKu, Aanee Ha o6ecneyeHne YHUBEPCANbHOCTY
COBPEMEHHOT0 AMHAMOMETPUYECKOr0 BaroHa.

O-p Nacno KOxac: WccnepgoBaHve MCMNo/ib30BaHUA 3anacos, CI'IOCOﬁCTBy}OLIJ,EFO 6onee 3(*)(*)8KTVIBHOMy MCMonb30BaHUO

XKEeNe3HOAO0POXXHOTO MOABUMHOIO COCTABE  ...cuvuuiiiiiiiiieiiiii e et e e e e e e e e e e e e e e e e e e e et e e e et e e e et a e e e e taa e e e e aaa e e e aananas

Tpys obpaltaeT BHUMaHUe Ha TOT (akT, YTO NPW YCOBEPLIEHCTBOBAHUMN XE€Ne3HOLOPOXHON| TATN 3HAUYEHUEe IKOHO-
MWYHOCTM CHaBXeHWs MaTepuanamMy 1 3anacHbIMU 4acTAMU YBENUUYNBAIOTCA U CBA3N C 3TUM YBENNUYMBAIOTCSA 3HaUe-
HWe onpefeneHns ONTUManbHOW BeNMUMHBI 3aNacoB. ABTOP MOKaXeT W MaTeMaThyeckue OCHOBbI CBOUX PacyéTtos, a
BCNed 3a 9TUM yKa3biBaeT Ha TPYAHOCTM — raBHbIM 06pa3oM KOPEHSAWUXCA B pacyéTax, KOTOpble 3afepXUBaioT
UX NpaKkTU4YecKoe MpUMEHeHMe.

WaHgop Kennep: Ll,enecoo6pa3H0e HarnpaB/eHNE pPa3BUTNUA — OLEHKa POBHOCTU NMOBEPXHOCTU LLOCCEMHbIX nopor

ABTOp M3naraet A0 CUX MOP CYLLECTBYIOLME MeTOAbl OLEHKU: U3 HUX HauGosee pacnpoCTPaHEHHLIMU SABNAKOTCS
MeToAbl, Aalolyue reoMeTpuUecKmne xapakTepucTUKU NOBEPXHOCTM Aopor. Mpu 3TOM MCNONb30BaNN Kak CyGeKTUB-
HbIl MeTOJ OLeHKY C TOUKW 3peHus yno6cTBa Noesfku. ABTOP BHOCUT MpeAnoXeHue, HanpaBNeHHOe Ha pasBuUTUe
MEeTOJOB OLLeHKMW, n3naras oTeyecTBEHHble UCCNEeA0BAHMNA TNaBHas Lefb KOTOPbIX Gblfa NOKa3aTb BAMAHME KayecTBa
MOBEPXHOCTU AOPOT M CKOPOCTW B 3aBUCUMOCTU OT BEPTUKATbHbIX YCKOPEHWIA, AeiiCTBYOLWMX HA NAaCCaXUPOB.

D3paHy paswy: DKOHOMMYECKASA PO/ib XKENe3HOAOPOXHON NMHUM Moxau—TI134 1 MOXauCcKoro pevyHoro ropTa B
XK. BEKE ottt ettt e e ettt e et e e e te e et e e e ete e e ehteeebeeeateeeaabeeeabeeabeeeaabeeahbeeateeetteeabee ettt eeaateeaateeabeeeaateeaabeeateeaaeeeaabeeeraeearrs

Ha npumepe npuayHaiickoro BEHrepcKoro ManeHbKoro ropoga Moxay aBTop MOKaXeT BAUSHWUE PEYHOro W Xejes-
HOAOPOXHOTO TpaHCMopTa Ha pa3BuUTMe ropoga. B ceBeTe NoApOGHbLIX CTATUCTUYECKMX JaHHbLIX OH paccMatpusaeT
MCTOPWI0O MOXAUYCKOT0 PeYHOro MopTa, HaxoAsWerocs Ha KOHEYHOM NYHKTe OAHOI M3 cTapeilunx XenesHoJopox-
HbIX TMHWIA BeHrpuu, COBpeMeHHOe MO/0XeHWe ropoja Kak CNeAcTBUE U3MEHUBLIUXCS TPAHCMOPTHLIX ycnosuii.

Me>k ayHaponHblii O630p:

H. A. TyHpo6un: CoCTOAHUE U PasBUTME XKENEe3HbBIX HOPOT FATTOHMM ..ottt

ABTOp — ABAAOWMICA NePBbIM 3aMeCcTUTENeM MUHUCTPA NyTeil coobueHns CCCP — c rpynnoit cneynanucToB Ha
MecTe M3yuan Xene3HoA0pPOXHbI TpaHcnopT ANoHMM. Ha OCHOBaHUM 3TOTO M3naraeT CBOM OMbIThl, OTHOCALMECS
K pOJie Xefne3HblX AOPOr B AMNOHCKOW TPAHCMOPTHOM cUCTEMe, MePeBO30UYHHBLIM U 9KCNAYyaTalMOHHbIM NOKa3aTensm,
rNaBHOMY HanpaBleHU TeXHWYECKOro pasBUTUA M HAy4YHO-UCCNeL0BaTeNbCKOW paboTe.
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ZUSAMMENFASSUNG

Istvan Béres—Jend Varga: Zeitgemasse Methoden und Mittel der Eisenbahnfahrzeug-Versuche

Die Entwicklung des Fahrzeugparks der Eisenbahn fordert auch die Entwicklung der Vorrichtungen und des
Niveaus der Fahrzeugversuche. Die ungarischen Verhdltnisse vor Auge haltend uberblicken die Verfasser die
technischen Hauptgebiete der Fahrzeugversuche und die grundsdtzlichen Typen der Untersuchungen; sie ma-
chen Vorschldge betreffend die wichtigsten technischen Anlagen der Messung und Verarbeitung, sowie die Si-
cherstellung der Universalitdt des modernen Messwagens.

Dr. LaszIl6 Juhasz: Untersuchung der Lagerhaltung zwecks Unterstiitzung einer wirksameren Wirtschaftung mit
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Die Studie lenkt die Aufmerksamkeit darauf, dass im Laufe der Modernisierung der Zugfdorderung bei der
Eisenbahn die Bedeutung der wirtschaftlichen Stoff- und Ersatzteilversorgung — und im Zusammenhénge
damit die Bestimmung optimaler Vorratsgrossen — zunimmt. Sie weist auf die mathematischen Grundlagen
der Berechnung dieser hin und zeigt dann die Schwierigkeiten, die ihrer praktischen Einfuhrung im Wege ste-
hen und ihren Ursprung hauptsdchlich im Abreehnungsverfahren haben.

Dr. Sandor Koller: Qualifikation der Oberflachengleichmaéssigkeit der Strassendecke: zweckmassige Richtung der

Dr.
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Der Verfasser beschreibt die bisherigen Methoden der Bewertung: unter ihnen sind jene am weitesten verbrei-
tet, die die geometrische Kennzeichnung der Strassenoberflaiche bezwecken, dabei wurde — als subjektive
Methode — auch die Bestimmung des Reisekomforts verwendet. Der Verfasser macht einen Vorschlag betref-
fend die Entwicklung der Qualifikation und gibt die diesem Zwecke dienenden heimischen Untersuchungen
bekannt, die sich das Ziel steckten, die Wirkung der Qualitdt der Strassendeeke und der Geschwindigkeit auf
die Reisenden in Form von vertikalen Beschleunigungen zu registrieren.

Ferenc Erdési: Die wirtschaftliche Rolle im XIX. Jahrhundert der Mohécs-Pécser Eisenbahn und des Hafens
Mohécs

Die Studie veranschaulichtam Beispieleiner an der Donau liegenden ungarischen Kleinstadt, Mohéacs, die W ir-
kung des Eisenbahn- und Schiffsverkehrs auf die Entwicklung der Stadt. Sie untersucht im Spiegel ausfihrli-
cher statistischer Angaben die Geschichte einer der dltesten Eisenbahnlinien Ungarns und des Hafens von
Mohéacs, der an einem Endpunkt dieser Eisenbahnlinie liegt, sowie die Folgen, die sich aus der Anderung der
verkehrlichen Lage der Stadt ergaben.

Auslandschau:

N. A. Gundobin: Lage und Entwicklung der Eisenbahnen in Japan ...ttt

Der Verfasser — erster Stellvertreter des Ministers fur Verkehrswesen der Sowjetunion — studierte mit einer
Gruppe von Sachverstdndigen an Ort und Stelle den Eisenbahnverkehr von Japan. Auf Grund dieses Besuchs
gibt er seine Erfahrungen bekannt, die sich auf die Rolle der Eisenbahn im Verkehrssystem Japans, aufdie Be-
forderungs- und Betriebsleistungen, auf die Hauptrichtungen der technischen Entwicklung und auf die wis-
senschaftliche Forschungsarbeit beziehen.
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A vasuti jarm(kiséiietek korszerd mddszerei és eszkozei

BERES ISTVAN —VARGA JENO

A vasUti kozlekedés fejlesztésének egyik alap-
vet6 irdnya a korszer(i jarm(ipark létrehozésa és a
tovabbi rendszeres fejlesztéssel torténd szinvona-
lon tartasa, valamint e jArm(park lehet6ség szerint
zavarmentes és gazdasagos Uzemének a biztosi-
tdsa. Ez a torekvés jol nyomon kovethetd a hazai
vasUt jarm(parkjanak az utébbi s— 10 évben be-
kovetkezett igen jelentds min6segi és mennyiségi
valtozdsédban: a kozepes és nagy teljesitményd
Diesel- és villamos mozdonyok, tovabba a korszer(
személy- és teherkocsik mennyiségének és miszaki
szinvonalanak a nagyaranyl névekedésében.

A Kkorszer(sitett jarmipark 0j strukturajabél,
a lényegesen nagyobb tzemi teljesitményekbdl és
sebességekbdl fakadd megndvekedett igénybevéte-
lek azonban szikségszerlen felvetettek — és
tapasztalat szerint rendszeresen vetnek fel —
e Jarm(ivek beszerzése, majd Uzeme soran, sz&mos
olyan problémat és feladatot, amelyek egyrészt
a miszaki terliletek igen széles skalajat érintik,
masrészt egy-egy kérdés megoldasa, vagy meg-
oldasanak jelentds része korszer(, rendszerint sok-
rétd, mérésekkel parosuld an. jarm(kisérleti vizs-
gélatokat igényel.

A problémak eredetét vizsgalva, lényegében
harom alapvet6 tényez6t emlithetiink meg:

— Egy 0j jarmitipus beszerzésének jelentds
gazdasagi kihatasa miatt tovabbra is elkerilhe-
tetlen a vasat részér6l végzendd an. ellendrzd
tipusvizsgélat. A korszer(l jarm(vek bonyolultsagi
fokanak és a vellik szemben tdmasztott mdszaki
kdvetelményeknek a megndvekedése azonban a
korabbi ilyen jellegli vizsgalatoktdl sokszor ming-
ségileg kilonboz6, Iényegesen szélesebb korl, sok
muszaki teriletet érintd tipusvizsgalatokat igényel.

— A gyakorlati tapasztalatok azt mutatjak,
hogy az alapos és sokrétii tipusvizsgalat ellenére

is, hosszabb-rovidebb izemid6 utan egy-egy jar-
m(tipusnal néhany olyan mdiszaki probléma me-
rilhet fel, amelyek sokszor L’stzer(]ek is, korabban
nem tapasztalt jelenségek, es felderitésik a leg-
kildnbozébb jellegli méréses vizsgalatokat igényli.
Ezeknek a problémaknak a lehet6ség szerinti
gyors megoldasa nyilvanvalo kovetelmény, hiszen
a legtobb esetben lzemzavarokat, vagy jelentds
uzemid6 kieséseket és fenntartasi koltseégtobblete-
ket okoznak.

— A jarm(park alland6 szinvonalon tartasaval
kapcsolatos muszaki fejlesztési feladatok — ugyan-
csak a jelentds gazdasagi kihatasok miatt — meg-
kovetelik a szdba jovd miszaki valtozatok sokrétl
Osszehasonlito vizsgalatat, a dontés megfelelo m-
szaki megalapozéasat és dokumentalasat. Ra kell
mutatnunk arra — ami nalunk egyel6re még nem
fejlédott rendszeres gyakorlattd, de szémos kul-
foldi vasat (Szovjetunid, Csehszlovakia, Lengyel-
orszdg, NSZK, Franciaorszag stb.) gazdag tapasz-
talata bizonyitja — hogy feltétlenil indokolt és
hasznos a vasut ilyen értelm(i részvétele a gyarté-
ipar egyes jarmdifejlesztési feladataiban. Tul azon
a ket kortlményen, hogy egyrészt egyes kisérle-
teket a gyarté a tetemes koltségek miatt magara
sem tud vallalni, masrészt sokszor a kisérletekhez
sziikséges Uzemi korllmények megvélasztasara és
biztositasara sincs lehetdsége, a kdzosen végzett
fejlesztési munka lehet6séget ad a vasutnak arra,
hogy alapvet6 szempontjait még a fejlesztés soran,
tehat a legmegfelelébb idében érvényesitse. Nyil-
vanvalo, hogy ez a lehet6ség a jarmiigyarto ipar
szamara is rendkivil hasznos.

A felsoroltak mellett figyelemmel kell lenniink
arra a kortlményre is, hogy a jarm(kisérleti fel-
adatok Osszetétele és mennyisége sokkal inkdbb a
jarmipark struktdrajaval és a jarmlvek Uzemi
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igenybevételével fugg ossze, mint pl. a jarmivek
darabszamaval. A jarm(ikisérleti terlletek szik-
séges fejlettségi foka tehat nem egyenesen aranyos
az illetd vasut nagysagaval. Ketségtelen, hogy
rendkivil értékesek azok az ismeretek, amelyek
részben a publiké&ciokbol, részben pedig a nemzet-
kozi vasuti Kkisérleti intézményektdl, illetve a
vasutak egymas kozotti tapasztalat-cseréje Utjan
szerezhet6k meg; ezek azonban sok esetben csak
iranyt mutatnak, de — érthet6en nem adnak
a konkrét problémékra ,receptszer(” megoldasi
modot. Amellett kétségtelen, hogy hasznos nem-
zetkdzi egyuttm(kodés és tapasztalatcsere altala-
ban csak olyan forméban realizélhatd, amelyben
az egyuttm(kodé felek kolcsondsen adnak at ered-
ményeket egymasnak.

Feltétlendl ra kell mutatnunk végul arra a fon-
tos szempontra is, hogy a felvet6dd problémak
megoldasa, vagy a megoldasukhoz sziikséges Ki-
sérleti eredmények produkéldsa — az egyebként
kdzismert és ezért nem részletezett korilmények
miatt — altalaban siirget6. Ellenkez6 esetben a
kérdés sokszor elveszti aktualitasat, tdbbnyire Ggy,
hogy valamilyen egyéb, miszaki és gazdasagossagi
szempontbél tavolrol sem optimalis mddon nyer
megoldast.

A jarmipark és ezen keresztul a vasati kozle-
kedes korszerlisitese tehat, amelyhez szlkség-
szer(len kapcsolddna]?; az el6z6ekben vézolt koril-
mények, egy tovabbi korszer(isitési és fejlesztési
igényhez vezet; elkerllhetetlenné valik az un. jar-
mkisérletekkel foglalkoz6 teriletek, tevékenységi
korok kiszélesitése, m(iszaki szinvonalanak eme-
lése, apparatusanak fejlesztése.

A jarmUkisérlettel foglalkozo terilet fejlesztése
is.r™ mint &ltaldban a legtébb mlszaki terilet
fejlesztése — az alabbi alapvet6 kérdéseket érinti:

. — Modszerek és a realizalasukhoz sziikséges
eszkozok fejlesztése.

— Megfelel6 létszam és létszam-Osszetétel Ki-
alakitasa és a szukségletnek megfelel6 rendszeres
fejlesztése.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

— Stabil létesitmények Iétrehozasa és &llando
fejlesztese (épulet, mihely, mechanikai, villamos
és feldolgozastechnikai laboratériumok; stabil vizs-
galdberendezések létesitése, pl. statikus terhel6-
pad, dinamikus féarasztd berendezés, fékkisérleti
probapad stb.).

Kétségtelen, hogy a fenti kérdések koziil elséd-
leges a szerepe a modszerek és eszkdzok terliletén
szlikséges fejlesztésnek, vagyis elsé lépéshben azo-
kat a szikséges mérés- €s feldolgozastechnikai esz-
kdzoket kell biztositani, amelyekkel valamennyi
fontos részteriilet jo szinvonalon kielégithetd.
Erre — mint a kés6bbiekben ra szeretnénk mu-
tatni — a mérés- és feldolgozastechnikai eszk6zok-
nek els6sorban az utdbbi 10 évben bekovetkezett
nagyaranyu fejlodese eés elterjedése realis és gaz-
dasagos lehet6séget biztosit. A jarmdkisérleti vizs-
galatok maodszereinek fejlesztéséhez sziikséges kor-
szer(l eszkOzpark tudatos és atgondolt fejlesztésé-
vel, viszonylag nem nagy beruhazassal — tehat
gazdasdgosan — elérhetd, hogy a legtdbb rész-
teriilet nagyrészt azonos elvek alapjan és azonos
eszkozokkel, eredményesen mlivelhetd.

Bar a tovabbiakban a mddszerek és eszkdzok
fejlesztésér6l kivanunk szolni, igen roviden ra
szeretnénk mutatni a méasik két kérdésben torténd
egyidejl el6rehaladas fontosséagara is, anndl is in-
kébb, miutan hazai viszonylatban e két kérdéshen
még kedvez6tlenebb a helyzet, mint az eszkéz-
fejlesztés teruletén:

— A jarmdkisérleti teruletek kiszélesitése, a te-
rilet rendszeres gyakorlati felhasznéldsa, a kor-
szer(i modszerek és eszkdzOk alkalmazdsa — paro-
sulva a mar emlitett aktualitas kérdésével — meg-
koveteli, hogy a terilet megfelel§ létszdmmal és
ezen belil specidlis képzettségl 1étszam-struktura-
val rendelkezzék.

— A Kkisérletek el6készitése, egyes helyhez-
kotott vizsgéalatok (pl. komplex jarmdiszerkezet
statikus vagy dinamikus szilardsag vizsgéalat stb.)
elvégzése, a mérések kozvetlen eredmeényeinek
széles korl laboratoriumi feldolgozasa (analizise)

I. dbra. Univerzalis teherkocsi-forgévaz
futastechnikai mérése (VTKI)
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kielegitd modon nem kepzelhet6 el megfeleld stabil
létesitmények (mdhely, laboratérium, helyhez ko-
tott prébapadok stb.) hianyaban.

Egy terllet fejlesztési kérdéseit vizsgalva me
kell még jegyezni, hogy egy felfejlesztett terlet jo
miiszaki és gazdasagi kihasznalasanak a megszer-
vezése szintén fontos és tavolrdl sem konnyd
feladat. JO eredményeket elérni felfejlesztett jar-
makisérleti terulettel is csak ugy lehet, ha meg-
felel§ szervezéssel azt is biztositjuk, hogy éppen
a korszer(sitéssel elérhetd tobblet eredmények
valéban létrejohessenek és fel is légynek hasznalva.

I. A vasuti jarmdkisérletek alapvetd miszaki
terdletei

A modszerek és a realizdlasukhoz szilkséges
eszkozok fejlesztése kérdésének vizsgalatdhoz els6-
ként célszer( attekintést végeznink a vasuti jar-
mUkisérleteken beluli vizsgalati korokrél, — atla-
gos fejlettségl jarmdparkot és Uzemi teljesitmé-
nyeket véve figyelembe. Egy ilyen jellegli at-
tekintést — természetesen csak cimszoszerlien —
az alédbbiakban allitottunk ossze.

Menetdinamikai vizsgélatok:

Vontatés-dinamikai és jarm(ellenéllas vizsgala-
tok. Beépitett gépberendezések egyiittesének ener-
getikai vizsgalata. Menetdinamikai modellek vizs-
gélata. A vonat-tovabbitassal kapcsolatos optimum
szamitasok. Er&atviteli rendszerek modelljeinek
szamitogépi vizsgalata.

Fékezésdinamikai vizsgalatok:

Fékezés-dinamikai vizsgalatok. Fékberendezés
tipusok és elemek vizsgélata. Surlédasi viszonyok
vizsgalata. Fékezésdinamikai és fékberendezés
modellek szamitbgépes vizsgalata.

Futastechnikai és biztonsagi vizsgalatok:

A kerékpéarra haté er6k vizsgalata. Relativ el-
mozduléds es erdjaték vizsgélatok a futom( és a
hordm szerkezeti részeiben. Modellvizsgalatok sza-
mitogépen.

Szilardsagi vizsgalatok:

Statikus vizsgalatok: tehervisel6 elemek, alkat-
részek, jarmuszerkezeti részek (pl. alvaz, szekrény-
vaz stb.) deformécidja és feszultségallapota stati-
kus terheléseknél.

Dinamikus vizsgalatok: tehervisel6 elemek, al-
katrészek, alvaz és szekrényvaz elemek stb. fe-
szlltségallapota valdsdgos Uzemi korulmények
kozotti dinamikus terheléseknél.

Féarasztd vizsgalatok: komplett jarmiszerkezeti
részek programozott farasztdsa az anyag repedé-
séig, a szerkezet toréséig; élettartam vizsgalatok.

Utkozésdinamikai vizsgalatok:

JarmUiszerkezeti részek szilardsagi igénybevétele
ttkozéseknél. Gépberendezéseket, azok felfliggeszto
elemeit ér6 igénybevételek Utkdzéseknél.

187

Lengés- és rezgésvizsgalatok:

A komplett jarmd lengési és rezgési tulajdon-
sdgainak vizsgalata. Prébapadi lengetésvizsgala-
tok. Utaskényelmi mérészamok meghatarozésa.
A péalya gerjeszt6é tulajdonsagainak vizsgélata;
objektiv palyamindsités. Lengési modellek sz&-
mitdgépi vizsgalata a rugdzasi jellemzOk kedvezd
megvalasztasahoz.

Egymassal kapcsolt gépberendezések torzids
lengésvizsgalata. Gépberendezések altal keltett
rezgesek vizsgéalata.

Zajvizsgalatok:

Bels6 (utas) tér zajvizsgélata. Zajforrasok fel-
kutatasa, Osszefliggésben a rezgésvizsgalatokkal.
Kornyezetre gyakorolt zajhatas vizsgalata. Jelz6-
kirt vizsgalatok. Utastér hangositasanak vizs-
galata.

HG6- és aramlastechnikai vizsgélatok:

H(itérendszer, f(itési rendszer, szell6z6rendszer
vizsgalatok. Gépberendezések, csapagyak, fék-
tuskok stb. melegedési vizsgalatai. Levegd szeny-
nyezettség vizsgalata.

Vezérl6- és villamosberendezések vizsgalata:

Vontatojarmivek szabalyozas- és vezerléstech-
nikai vizsgalata. Aramellatasi rendszer vizsgéalata.

2. dbra. Kocsiszekrény statikus szilardsagiizs~alatu (VTKI)
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Egyéb villamos berendezések osszehangolt m(iko-
désének vizsgalata. Elektronikus, hidraulikus és
pneumatikus atviteli rendszerek modelljeinek sza-
mitogépes vizsgalata.

Vilagitastechnikai vizsgalatok:

Utastér, vezet6allas, kulsé vilagitd berendezé-
sek (lampak, fényszérok) vilagitastechnikai vizs-
galata.

A vezetés kortilményeinek ergonomiai vizsgalata:

Rezgés, zaj, hémérséklet, viladgositas, péaratar-
talom, levegG szennyezettség, kezelés-kényelem
élettani hatasanak vizsgalata.

Jarm(i megbizhatdsagi vizsgalatok:

Geépegysegek, egyéb onallo_egyseget kepezd be-
rendezések Uzemi statisztikai felmer6 vizsgalata,
a rendszeres meghibasodasok okainak a felderitése.
Kopésvizsgalatok.

Il. A vizsgalatok felépitésének elvi tipusai

r_ o

Az el6z6ekben elvégzett attekintéssel parhuza-
mosan célszer(i azt is szambavenni, hogy a vizs-
galatok elvi felépitésiik szempontjabol milyen
tipusokba sorolhatok. Egy ilyen attekintés egyéb-
ként a méréses vizsgéalatoknak bizonyos torténeti
jellegli fejlédési folyamatat is mutatja.

A 3. abra a méréses vizsgalatok legegyszer(ibb,
s egyben a legrégebben ismert formajat, illetve
annak elvi vazlatat mutatja. Az érzékel6 a mérend6
mennyiséggel ardnyos mennyiséget, rendszerint el-
mozduldst (kitérést) allit eld, amelyet a tébbnyire
mechanikus mér@atalakitd alkalmasan megndvel
(er6sit), és a megnovelt elmozduléassal ardnyosan a
m(szermutatd valamilyen skala mentén kitér. Az
ilyen jellegld méréberendezések rendszerint egybe-
épitett kivitellek (pl. nyomasmér6, amperméré
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sth.). Bar az ilyen tipusi méréeszkdzoket a jarmda-
kisérleti vizsgalatokndl ma is alkalmazzuk, fel-
hasznalési tertletik a fejl6déssel jelent6sen csok-
kent, els6sorban azért, mert id6ben valtoz6 meny-
nyisegek mérésére elvben sem alkalmasak.

A fejlédés egy tovabbi lépcséjét az id6tengely
mentén torténd regisztralas megjelenése jelentette.
Az elektronika fejlédésével megjelentek az elektro-
mechanikus érzékel6k és az elektronikus mérdat-
alakitok (méréerdsiték), tovabba a szintén villa-
mos, vagy elektronikus felépités regisztralé be-
rendezések (oszcillografok, direktirdk stb.). A vi-
szonylag széles frekvencia savban dolgoz6 mér6-
atalakitok és regisztralok a dinamikusan, s6t ezen
belil a véletlenszerien valtozd jelenségek vizs-
galatat is bizonyos mértékig mar lehetvé tették.
A mérés kulonvalt (4. dbra) a kozvetlen mérési
eredmények feldolgozasatol (értékelésétdl); a gra-
fikus (,,kézi”) kiértékelés id6ben kés6bb, ,irodai”
kortilmények kozott torténhetett. A méréstechnika
fejl6désének ez a lépcsdje azonnal felvetett azon-
ban egy Gj problémat: a mérési regisztratumok
grafikus feldolgozasa, kiléndsen a véletlenszeriien
(statisztikusan) valtozo jelenségek vizsgalatanal —
figyelemmel a vonatkozd valdszinliség-elméleti
alapokra — olyan tetemes munkaigénnyel lép fel,
amely a gyakorlatban igen sokszor nem biztosit-
hat6. A grafikus regisztralasi technika tehat els6-
sorban csak a ,szabalyos” (determinisztikus) le-
folyasu jelenségeknél volt jél hasznalhato, illetve
ezen a tertleten alkalmazzuk ma is.

Az emlitett probléma megoldasat az elektronika
tovabbi fejl6dése segitette el6, amelynek soran
megjelentek a kulénboz6, mindig valamilyen pon-
tosan meghatarozott feldolgozési célra keszilt ki-
ertékel6 mlszerek es berendezesek (pl. effektiv
értékmérd, amplitidd eloszlas analizator, futas-
josagmérdé mdiszer stb.). Az ilyen célkiértékel§ be-
rendezések alkalmazéasanak két alapvetd el6nye,

! M ERE S 1

3.|Jabra.gAfmérésesSvizsgalatok legegyszer(ibb forméaja

abra. A mérés és feldolgozas elvi vazlata grafikus médszernél
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5. dbra. Elvi vazlat célkiértékel6 berendezés alkalmazasanal

hogy egyrészt a gyakorlatban nehézkesen, vagy
egyaltalan nem elvégezhetd grafikus kiértékelesi
munkéak a berendezéssel egyszer(ien megoldhatok,
masrészt a kiértékelés egyidejd a méréssel (5. abra),
tehat az eredmények gyorsan rendelkezésre allnak.
Ugyanakkor azonban — figyelemmel a fejl6dés
tendenciajara — viszonylagos értelemben ma mar
hatranyos tulajdonsagokkal is rendelkeznek:

— Egy-egy célkiértékel6 berendezés — annak
ellenére, hogy beszerzési &ra elég nagy — rend-
szerint egy-két, egymassal parhuzamos csatorna-
val rendelkezik. Tobb méréhely esetén tehat jelen-
t6sen novekszik a teljesen azonos korulmenyek
kozott végzendd kisérleti menetek szdma, ami a
mérések idejét és koltségeit megtobbszorozi.

— Egy-egy célkiértékel6 berendezés — mint
emlitettik — altaldban csak egy pontosan definialt
feldolgozési metodikat realizal. A vizsgélatok azon-
ban igen sokfele tipust analizalasi feladatot igé-
nyelnek, és ez sokfele célkiértékeld berendezés be-
szerzését teszi szlikségessé, amelyek kozil nem
kevés csak id6nként, viszonylag ritkan kerul al-
kalmazésra. Ha szintén az emlitett magas be-
szerzesi arakat vesszik figyelembe, akkor megélla-
pithatd, hogy a feldolgozéstechnikai problémak-
nak kizarélag ezen az Gton torténé megoldasa rend-
kiviil koltséges és egyaltalan nem gazdasagos.

A célkiértékeld berendezéseket tehat — leg-
aldbbis kozvetlenil — elsésorban akkor érdemes
hasznalni, ha a sziikséges feldolgozasi metodika
egyszer(, keves jellemz6t kell egyidejlleg kiérté-
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(> dbra. A mérés és feldolgozas legkorszer(ibb formajanak vazlata
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kelni, a vizsgélat-tipust valtoztatas nelkil és
s(irin ismétlédden, rendszeresen kell végezni.

A célkiértékelé berendezésekkel kapcsolatban
felsorolt hatranyos tulajdonsadgok a szamitogépek
megjelenésével domborodtak ki. Az analdg, digi-
talis, majd hibrid szamitégépek megjelenésével és
elterjedésével e berendezések, kovetkezéen prog-
ramozhat6sagukbol, rendkivil sokoldaltan hasz-
nalhaték fel. Egy szamitdgép nyilvanvaléan még
akkor is gazdasagosan kihasznalhat6, ha egy-egy
Ispeciélis program csak ritkdbban kerll felhaszna-
asra.

A szamitdégépek nagyobbmérvii elterjedésével
egyidejlleg jelentek meg a jarmdméréstechnika
szempontjabol rendkivil jelent6s magneses jel-
rogziték (mérémagnetofonok). Elsésorban az un.
analég merémagnetofonok nyitottdk meg az utat
a szamitogépeknek a kozvetlen mérési eredmények
feldolgozasara torténd széles kori alkalmazésihoz.
Amint a 6. bra szemlélteti, a méré6magnetofont
és gépi feldologozast alkalmaz6 technikéanal a mé-
rés ismét kilonvalik a feldolgozastol (vo. 4. abra),
a magnetofon-szalagon rogzitett idéfolyamatok
(jelek) id6ben késdébb, laboratériumi korilmények
kozott, els6sorban — a célnak megfelel6 program
szerint — szamitogépen kerllnek feldolgozésra
(kiértékelésre). Ennek az elvnek az alkalmazésa
egyebkent egy célkiertékel6 berendezés felhasznala-
sat is esetenként gazdasagosabba teheti. A feldol-
goz6 laboratériumban alkalmazott célkiértékeld
berendezésnél megszlnik az a hatrany, hogy egy-

VEGZETT VIZSGALATOK
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Erzéke 16k

7. dbra. Nem villamos mennyiségek korszer(i mérésének elve

idejlileg csak egy-két jel dolgozhato fel. A tobb-
csatornas méromagnetofonnal egyidejlleg felvett
jelek a berendezés szdmara egymas utan is ,,vissza-
Jatszhatok”, tehat nem sziikségesek Ujabb mérd-
menetek. A sz&mitogépre és kevésszamu, de alkal-
masan megvalasztott célkiértékeld berendezésre
alapozott jarm(kisérleti feldolgozd laboratorium
az alabbi két alapvetd el6nnyel rendelkezik:

— A korabbi technikékkal szemben — els@sor-
ban a feldolgozasi munka volumene miatt — a me-
rések feldolgozdsanak eredményeként lényegesen
tobb és fontosabb informaciot tud szolgaltatni, ami
a vizsgalat hatékonysagat nagy mértékben emeli.

— A lényegében nem tul sokféle berendezéshél
allé laboratorium igen sokrétlien, tehat gazda-
sagosan hasznalhaté fel.

A méréstechnikanak az utobbi években beko-
vetkezett nagyaranyu fejlédése a jarmdkiserleti
vizsgalatok mérési részét is kedvezéen befolyéa-
solta. Ez a fejl6dés az an. ,,nem villamos mennyi-
ségek villamos (ton torténd mérése” teriiletén is
lehet6vé tette, hogy a vizsgélt jellemzbk igen széles
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skaldjanak a mérése — az érzékel6k kivételével —
azonos elven és berendezésekkel torténhessék. Mint
a 7. abra elvében mutatja, a megfeleléen kialaki-
tott érzékel6k széles csaladja kapcsolhatd ugyan-
ahhoz a mér6berendezéshez és ez a sziikséges méré-
berendezések beszerzése és fenntartdsa szempont-
jabol igen gazdasagos.

A szamitogép egyebként a jarm(kisérleti vizs-
galatokat egy alapvet6en Uuj terulettel, az un.
modellvizsgélatok lehet6ségével is gazdagitotta. Az
adott probléma vizsgalatara, rendszerint a jelen-
séget leird differencial egyenletek alapjan célszer(i
szamitogépi program (modell) alakithaté ki. A
jarm(kiserleti feladatok tertletén az ilyen modell-
vizsgalatokra kilondsen az analég és a hibrid
szamitogépek praktikusak. Ha a vizsgélat célja
a paraméter valtoztatdsok hatdsénak, tendencidja-
nak a megallapitadsa (pl. optimum kereses), akkor
a modell-vizsgalat szinte teljes egészében helyette-
siti a tényleges berendezésen végzend6 vizsgala-
tokat, amelyeken legfeljebb néhany ellenérz6 mé-
rést kell mar csak végezni. A modell-vizsgalatok

MODELLEN VEGZETT VIZSGALATOK ELVE

8. 4bra. Modellen végzett vizsgalatok elve
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felépitési elve (8. abra) teljesen hasonl6 a tény-
leges berendezésen végzett vizsgalatok elvéhez
(V6. &. &bra), avval az eltéréssel, hogy itt a modell
rendszerint maga szolgaltatja mindjart villamos
feszlltség-ido folyamatok formajaban azokat a
mennyiségeket, amelyeket mar ugyanolyan médon
kell feldolgozni, mint a tényleges berendezéseken
végzett merések regisztratumait. A méres és fel-
dolgozés tehat egybeolvad. A modell szdmara a
mikodéshez szlikséges kiils6 hatdsokat (gerjesztés)
részben jelgeneratorral, részben pedig tényleges
mérés Utjan felvett valdsagos gerjesztd fuggvenyek-
kel lehet elGallitani. A modell-vizsgalatok a mar
targyalt feldolgozastechnikai laboratérium keretei
kozott célszerlien elvégezheték, annal is inkabb,
miutan egy ilyen laboratoérium alapjat — a mérési
regisztratumok gazdasagos feldolgozasa szempont-
jabol is — egy analdg vagy hibrid szdmitéberen-
dezés kell, hogy képezze.

Az elmondottak alapjan 6sszefoglaléan az alla-
pithatdé meg, hogy a jarm(kisérleti vizsgalatok
modszereinek és a modszerek realizaldsdhoz szlk-
séges eszkozoknek a fejlesztésénél a 6—8. abrak
kapcsan korvonalazott elvekre kulonds tekintettel
kell lenniink mé&r ma is, minthogy a jov6 utja
vitathatatlanul ebbe az irdnyba tolodik el; a kor-
szer(iség, a miiszaki eredményesség, az aktualitas
és a gazdasdgossdg vazolt szempontjai egyarant
ebben az iranyban hatnak.

I11. A legfontosabb mérés- és feldolgozastcchnikai
eszkozok

A vasuti jarmUkiserletek alapvetd mszaki teri-
leteinek és a vizsgalatok elvi felépitésének, illetve
az utobbi fejlédési iranyanak a felvazolasa alapjan
méar rogzithetbk azok a legfontosabb mérés- és
feldolgozéstechnikai eszkozok, amelyeket egy &t-
lagos fejlettségii jarmiiparkkal és Uzemi teljesit-
ményekkel rendelkezd vasit jarm(kisérleti appa-
ratusa igényel.

Az 1. tabldzat ilyen Osszeallitast tartalmaz. Az
igényelt mérés- és feldolgozéstechnikai eszkozok
Osszeallitasanal a vizsgalati korokbdl és az egyes
terlileteken adédd mérés- és feldolgozastechnikai
jellemz8kbdl indultunk ki. A tablazatban igyekez-
tiink kidomboritani azt a tényt, hogy tobb teriile-
ten adodnak azonos mérés- és feldolgozastechnikai
jellemzdk, vagyis tobb terilet igényel azonos esz-
kdzoket és berendezéseket. A tablazat alapjan az
is Kkitlinik, hogy valamennyi terllet kielégitésé-
hez tulajdonképpen nem tul sokféle eszkédz és be-
rendezés szikséges.

Az eddigiekbdl végul is az a legfontosabb ko-
vetkeztetés vonhatd le, hogy a jarmdkisérleti fel-
adatok altal igényelt eszkozok és berendezések
tudatos és atgondolt, egységes elvek alapjan, tehat
egyben gazdasagosan tortené fejlesztésenek ma
mar megvan a realis alapja. Ez azonban feltétlenal
azt jelenti, hogy egyetlen részterulet fejleszteése sem
oldhatdé meg Jol és gazdasdgosan, ha azt a tobbi
kozil kiszakitva végezzik el anélkil, hogy a tar-
gyalt alapelvekre és a teriiletek kozotti 6ssze-
fliggésekre tekintettel lennénk.
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IV. A konkrét eszkdzok és berendezések

A jarmikisérletek alapvet6 mdlszaki teriletei-
nek eés a vizsgélatok felépitési tipusainak az &t-
tekintéséhOl lathato volt, hogy a miszaki terCle-
tek meglehet6sen széles skalajat érintd vizsgalati
korok javarésze azonos mérés- és feldolgozas-
technikai eszkozoket és berendezéseket igényel.
Eltérés részben az érzékel6knél adédik, részben
pedig egyes teriileteknél tobbletként jéhetnek szdba
olyan, rendszerint laboratériumi villamos és elekt-
ronikus mUszerek és eszkdzok, amelyek amugy is
szikségesek; pl. a tobbi mlszer és berendezés
fenntartasi és kisebb mérték( javitasi munkaihoz.
Ezt a tényt messzemenden ki lehet hasznélni a
berendezések beszerzésénél: néhany, részben egy-
massal is jol illeszked6 eszkozcsalad beszerzese
révén valamennyi részteriilet mar jo szinvonalon
kielégithetd.

A 2. tabldzat — a teljessegre nem torekedve —
az alapvet6en fontos eszk0zOk és berendezések
konkrét Osszeallitdasat tartalmazza, kiindulasként
a hazai jarm(kisérleti feladatokat és igényeket
véve alapul.

A tablazatbol kitlinik, hogy a felsorolt eszkdzok
z0me a gyartd cég tekintetében csak néhanyat
(Hottinger—Baldwin, Aritma, Briel—Kjaer) érint.
Ezzel kapcsolatban ra kell mutatnunk egy koréb-
ban még nem emlitett, de szintén fontos szem-
pontra. A berendezések univerzdlis kihasznalhato-
saga annal nagyobb mérv{, minél egyszerlbben,
problémamentesebben illeszthet6k az egyes esz-
kozok egymassal (hasonlé bemeneti és kimeneti
jellemzdk, egységes csatlakozé kébel-rendszer sth.).
Nyilvanvalo, hogy ez a kovetelmény a legegyesz-
ribben rendszerint Ggy elégithet6 ki, ha az alkal-
mazott eszkézok nagy hanyada ugyanazon cég
gyartménya. Masképpen fogalmazva ez azt is
Jelenti, hogy az eszkozok és berendezések konkrét
beszerzésénel — amennyiben a legfontosabb mii-
szaki szempontoi nem sz6lnak ellene — elényben
kell részesiteni egy olyan cég gyartmanyait, ame-
lyik a sz6ban forgo terulet igenyét szélesebb korben
kielégiti. Ennek a szempontnak az érvényesilése
a berendezések fenntartasat is jobba és gazdasa-
gosabbd teszi: egyszer(ibb a javittatas, a tartalék
alkatrész biztositdsa, az eszk0zok szervizének
ellatasa.

Erdemes megemliteni, hogy a felsorolt eszk§zok
beszerzése mintegy 1. millio Et-ot tesz ki. Ez azt
jelenti, hogy a részletesen fel nem tiintetett egyéb
eszkozokkel egyutt a mérés- és feldolgozastechnikai
berendezések 0sszes beruhéazési igénye nem haladja
meg a 15 milli6é Et-ot.

Az dsszedllitasban tudatosan nem vettiink figye-
lembe digitalis szamitogepet, bar —mint lattuk —
a vizsgalatok digitalis szdmitogépi munkat is
igényelnek. Ezzel kapcsolatban megallapithato,
hogy kilon szamitdgép beszerzése — a hazai mé-
reteket véve figyelembe — kevéssé indokolhato.
A tertlet nagyobb kapacitasi szamitdégépet rend-
szeresen nem tudna leterhelni, egy kis kapacitasa
gép viszont a szamitasok jellege miatt (pl. maga-
sabbrend( matematikai miveletek; nagy mennyi-
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kozlekedéstudomanyi szemle

1. tdblazat

Alapvet6 mérés- és feldolgozastechnikai eszkdzdk, dsszefliggésben a feladatokkal

Vizsgalati kor
1.

Menetdinamikai
vizsgalatok

I ékezésdinamikai
vizsgélatok

Futastechnikai és
biztonsagi
vizsgalatok

Statikus vizsgalatok

Dinamikus
vizsgélatok

M éréstechnikai jellemzék

2.

A vonat &ltal megtett Gt mé-
rése
Vonatsebesség-mérés
Vonatgyorsiilés-mérés
Erémérés
Nyomatékmérés
Nyomésmeérés
Aramlékozeg-mennyiség-
mérés
Tlzel6anyag-fogyasztés
mérés
Id6mérés
Hémérsékletmérés

Utmérés

Sebességmérés

Féklassitasmérés

Fordulatszdmmérés

Erémérés

Nyoméasmeérés

Aramlé levegé mennyiség
mérése

ld6mérés

Hémérsékletmérés

Relativ elmozduldsmérés
Lengés-gyorsulasmérés
Erémérés
Nyomatékmérés

Szilardséagi

Sokmérdhelyes mér6bélyeges
nyGlasmérés

Sokméréhelyes elmozdulés-
mérés

Fotostressz vizsgalatok

Holografikus vizsgélatok

Repeddlakkos (mindségi jel-
legl) vizsgalatok

Sokmér6helyes mérébélyeges
nyGlasmérés

Feldolgozéstechnikai
jellemzék

3.

A mérési adatok feldolgozasa
digitalis és anal6g szamitd-
gépen

Jelleggdrbék szamitdsa reg-
resszioval

Analég-modell vizsgalatok

A mérési adatok feldolgozéasa
analég és digitalis szamito-
gépen

Jelleggdrbék szamitdsa reg-
resszioval

Analég-modell vizsgalatok

Amplitddé-analizis

Frekvencia-analizis

Autd- és keresztkorrelaciés
analizis

Jelleggorbék meghatarozasa
regressziéval

Analég-modell vizsgalatok

vizsgalatok

Féfesziltségek, redukalt fe-
sziltségek meghatarozasa
digitalis szamitégépen

Redukalt fesziltség-
meghatarozas

Amplitddé eloszlas-vizsgalat

Relativ széls6 érték-eloszlas
vizsgalat

Extrém terhelések eloszlasa-
nak vizsgéalata

Korrelacio- és spektréalis ana-
lizis

Alapveté mérés- és
feldolgozastechnikai eszk6zok

4.

Gyorsulasérzékel6k

Eréérzokelék

Fordulatérzékel6k

Torziés nyomaték érzékel6k

Nyulasméré bélyegek

Nyomasérzékel6k

Turbinas aramlasmérék

Héérzékel6k

Id6adok

Mérberdsiték

Szlrék, modulatorok

Oszcillograf, méré6magnetofon
kompenzograf

Analég szamitégép

Laboratériumi villamos mi-
szerek

Gyorsulasérzékeldk
Eréérzékeldk
Fordulatérzékel6k
Id6addk

Nyullasméré bélyegek
Nyomasérzékel6k
Aramlasmérék
Héfokérzékel6k
Mér6er6siték

Sz(ir6k, modulatorok
Oszcillograf, méré6magnetofon
Analdg szamitégép

Elmozdulas érzékeldk
Gyorsulas érzékelék
Nyulasméré bélyegek
Mér6erdsiték

Szlir6k, modulatorok
Oszcillograf, mérémagnetofon
Amplitadé analizator
Frekvencia analizator
Korrelator

Analég szamitdgép

Nyulasméré bélyegek

Ragasztéanyagok

Repeddlakkok

Tobb méréhelyes kiegyenlitd
készilék

Vezérl6- és atkapcsolé készii-
16k

Mér6er6sit6k (analég és digi-
talis)

Sornyomtaté

Szalagperforator

Fotostressz berendezés

Nyuldsméré bélyegek, ra-
gasztéanyagok

Tébbmérbhelyes kiegyenlitd
készilékek

Vezérl6- és atkapcsolokészi-
16k

Mérberdsiték

Szlrék

Oszcillograf, méré6magnetofon

Amplitadé analizator

Spektréalis analizator

Korrelator

Analég szamitégép
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Vizsgalati kor
1

Farasztévizsgalatok

Utkdzésdinamikai
vizsgélatok

Lengés és
rezgésvizsgalatok

Zajvizsgalat

H6- és aramlas-
technikai
vizsgalatok

Vezérl6 és villamos-
berendezések
vizsgalata

Vildgitastechnikai
vizsgalatok

A vezetés koriulmé-
nyeinek ergonémiai
vizsgalata

M éréstechnikai jellemzék

2.

Azonosak a dinamikus szi-
lardsadgvizsgalatoknal al-
kalmazottakkal, + igény-
bevételi ciklusszdamok meg-
hatdrozéasa

Gyorsulasmérés

Erémérés

Fesziltség- és deforméacio-
mérés

Nagypontossagu idémérés

Filmezés és fényképezés

Lengds-utmérés (abszolut és
relativ)

Lengés-sebesség mérés

Lengés-gyorsulds mérés

Erémérés

Torziés nyomatékmérés

Id6mérés

Zaj- és rezgésmeérés

Direkt regisztralas és anali-
zalas specialis iréberende-
zéssel

Utélagos analizalds mér6-
magnetofon segitségével

Nyomads és nyomasdifferen-

_ ciamérés

Aramlé kdzegmennyiség
mérés

Hémérséklet mérés

Levegl szennyezettség mérés

Regisztralas: kompenzograf

Mér6berendezéssel egybekap-
csolt mechanikus direktiré

A mar felsorolt jellemz&kon
felul villamos ellenéllas, fe-
sziltség, Aaramerdsség, és
fogyasztdsmérés

Fény- és megvilagitas er6sség
mérés

Rezgés, zaj, hémérséklet, vi-
lagitds, paratartalom, le-
vegd szennyezettség, keze-
lIés kényelem élettani hata-
sanak vizsgalata

Feldolgozastechnikai
jellemzék

3.

A varhat6 élettartamok meg-
allapitdsa az igénybevételi
ciklusszamok ismeretében
digitalis szamitégéppel

Impulzus (shock) analizis
Amlitadoé analizis
Korrelacio analizis
Spektrélis analizis
Analég-modell vizsgalatok

Amplitadé analizis
Korrelacio analizis
Spektralis analizis
Analég-modell vizsgalatok

Frekvencia spektrumok,
0sszzajnyomasok megha-
tarozésa és értékelése k-
16nb6z6 karakterisztikak
szerint

Savszlirt zajok amplitadoé el-
oszlasénak és atlagértékei-
nek meghatarozésa

A mérési adatok feldolgozasa
digitalis szamitégépen; jel-
leggérbék meghatarozésa
regresszidval

A mar felsorolt jellemz6k ko-
zil az idetartozé eljarasok

A mar felsorolt jellemz6k ko-
zil az idetartoz6 eljardsok
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1. tdblazatfolytatasa

Alapvetd mérés- és
feldolgozastechnikai eszkozdok

4.

A statikus és dinamikus szi-
lardsagi vizsgalatok eszkd-
zein kivil nem igényel mas
eszkdzoket

Elmozdulasérzékel6k
Gyorsulasérzékel6k
Nyulasméré bélyegek
Nagypontossagl idéaddk
Mérberdsiték

Szlrék
Mérémagnetofon
Amplitid6 analizator
Spektralis analizéator
Korrelator

Shock analizator
Analég szamitdégép

Elmozdulasérzékelék
Gyorsulas érzékel6k
Nyulasmérd bélyegek

Id6adok
Méréerdsiték
Sz(ir6k

Forg6-jelleszed6k

Mérémagnetofon

Oszcillograf

Koordinataird

Amplitidé analizator

Spektralis analizator

Korrelator

Analég szamitégép

Determinisztikus- és szto-
hasztikus folyamatok el§-
allitasara alkalmas genera-
tor

Mérémikrofonok
Gyorsuldsérzékeldk
Méréerdsiték

Specialis analizatorok
Specialis (fiziologiai) szlirék
Szintird berendezés
Mérémagnetofon

Sinus- és zaj-generator

Nyomas- és nyomasdifferen-
cia érzékel6k

Mér6er@siték

Turbinéas dramlasmérdk

Kompenzograf illesztett
fokérzékelékkel

Regisztralo légnedvességmérd

Légsebesség mérék

hé-

A mar felsorolt eszk6zokdn fe-
lil alap villamos mennyi-
ségeket méréd mdszerek, il-
letve regisztraldé kompen-
zogréafok

Fény- és megvilagitas erfs-
ségmérdk

Nem kivan kulon eszkozoket



194

Vizsgalati kor M éréstechnikai jellemz6k

1 2.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1.tédbladzat folytatadsa

Feldolgozastechnikai
jellemzék

Alapvet6 mérés- és
feldolgozéstechnikai eszk6zok

3. 4.

Jarm ( megbizhat6-
sagi vizsgalatok

A vizsgalt berendezés be- és
kikapcsolt allapotanak da-
rabszam jellegl regisztra-

pen

A statisztikai adatok feldol-
gozésa digitalis szamitogé-

.lgen” és ,nem” &llapotokat
szamlalo és regisztralo egy-

lasa
A teljesitmény (megtett km,
lizemora) regisztralasa
Részletes lizemi naplé
Izotépos kopasmérések

szeri szamlalé berendezé-
sek

Izotépos kopasmérdé berende-
zések

2. tablazat

Tényleges eszkdzok és berendezések

Elektro-mechanikus Meéréerdsiték

Periférialis berendezések

Adatfeldolgozé

Regisztralé berendezések és analiz&lé berendezések

jelatalakitok

Mechanikai mennyiségek
atalakitasa villamos
mennyiséggé

Nyulasmérd bélyeg

Gyorsulasmérék:
tip: HBM BI; BI M
Sziiks. mennyiség:
12 db

Elmozduldsmérdk:
tip.: HBM W 10 TK—W
50 TK

Eréméré:
tip.: HBM Q
Sziks. mennyiség: *
4 db

Nyomas és nyomasdifferencia
mérék:
tip.: HBM PI; PD1
Sziiks. mennyiség:
20 db

Villamos tadvhémérék

Aramlasi mennyiségmérék

Specialis mérémikrofonok:
tip.: BRUEL—KJAER

Nagyfrekvencids gyorsulas-
mérék:
tip.: BRUEL—K.TAER

Atalakité kimen6 jelé-
nek erdsitése

Digitalis erdsits:
tip.: HBM 1)DM 4
Sziks. mennyiség:
2 db

Egy- és tobbcsatornas erd
sit6k:
tip.: HBM KWS/3S-5
Sziks. mennyiség:
0

tip.: HBM KWS/UT-5
Sziks. mennyiség:
2 db

Specialis elGerdsit6k:
i UE

tip.: B
KJAER

A mérGhidak kiegyenlitése,
atkapcsolds, vezerlés,

Kiegyenlit§ és atkapcsold egy-

ség:
tip.: HBM UG 50/2
Sziks. mennyiség:
2 db

tip.: HBM US 10
Sziiks. mennyiség:
10 db

Vezérl6 egységek:
tip.: HBM US 100 St.
UGS 100
Sziiks. mennyiség:
1db

Forg6-jelleszedd:
tip.: HBM SK6; SK 12
Szilks. mennyiség:
4 db

Modulator:
tip.: HBM Mo 5
Sziiks. mennyiség:
6 db

Nagypontossagu idéméré
berendezés:
tip.. RHODE—SCHWARZ
Sziks. mennyiség:
1 db

Preciziés villamos mérém(-
szerek

Oszcilloszk6pok

Zaj- és sinusgenerator:
tip.. BRUEL—KJAER

15

A mérberdsité kimend je-
Iének regisztralasa

Szamnyomtato:
tip.: KIENZLER
Sziks. mennyiség:
1 db

Szalagperforator:
tip.: KIENZLER
Sziks. mennyiség:
1db

Tobbcsatornas méré-
magnetofon:
tip.: HBM MBS fi
Sziks. mennyiség:
2 db

Tobbcsatornés oszcillograf:
tip.: LUMISCRIPT
Sziks. mennyiség:

2 db

N agypontossagu
kompenzografok

Specialis szintiro:
tip.: BRUEL—
KJAER

Hangfrekvencias mérg-
ma gnetofon:
tip.” BRUEL—
KJAER

A regisztraitumok tovabbi fel-
dolgozésa

Anal6g sz&mitogép:
tip.: ARITMA MED A-
li VBRID 1
Sziks. mennyiség:
1db

Sz(iré:
tip.: HBM TP 6E.
Sziks. mennyiség:
fi db

Digitalis feszultségmérd:
tip.: HBM DA 3415
Sziiks. mennyiség:
1db

Korrelator és Amplitad

analizator:
tip.: KFKI1 NTA-512;
NE 299

Spektralis analizator:
tig.: BRUEL—K.TAER
1615
Sziks. mennyiség:
2.db

Effektiv értékmérd:
tip.: BRUEL—K.TAER
2425

Sziks. mennyiség:
2 db

Frekvencia analizator:
Tereloktav. Keskenysavi
tip.: BRUEL—KJAER

Statisztikai eloszlasanalizator:
tip.: BRUEL—K.TAER

Szikséges mennyiség: egy komplett méréberendezés

ségl, egyidejlileg tarolandé adathalmaz stb.) nem
felelne meg. Adigitalis szamitdgép kapacitast tehat
celszer(ibb méas mszaki terulettel egylttm(kddve,
kdzbdsen biztositani.

Az emlitett 0sszeg viszonylagosan nem nagy,
kiléndsen ha tekintetbe vesszik, hogy egyrészt
ezzel a ,,zérusrél” torténd induldst tételeztik fel —
ami természetesen ndlunk nem felel meg a vald-
sagnak — masrészt a jelenleg szlikséges és indokolt
szint tovabbi fejlesztése — a teriilet szinvonalon
tartdsa —évente mar lényegesen kisebb dsszegeket
jelent (kb. 5—s %).

A Vaslti Tudoményos Kutatd Intézet keretében
folyo jarm(kisérleti munka felszereltségét a mérés-
és feldolgozéstecImikai eszkdzok és berendezések
oldalarél vizsgélva, rovien a kovetkezOk allapit-
hatok meg:

— Jelenleg a . tablazatban Osszeallitott és szik-
séges eszkdzoknek és berendezéseknek egy Kisebb
hanyadaval mar rendelkezink.

— Az alapvetéen fontos tetelek egy reszenek
a_beszerzése folyamatban van, és valoszinlileg a
kozeljovoben realizalodik.
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— A lehet6ségekhez képest kiils6 kooperécidval
igyekszink enyhiteni az ezen a téren meglevé hia-
nyokat. Szerencses korilmény, hogy a sziikséges
eszkdzokkel és berendezésekkel —mha egy-egy he-
lyen szintén részlegesen is — mar sok hazai intéz-
ménylnk (ipari kutatdbazisok, kutatéintézetek,
miszaki egyetemek stb.) rendelkezik, tehat van
bizonyos mod ezek felhasznélasara. Ez persze nem
tekinthetd végleges megoldasnak, kiiléndsen olyan
berendezéseknél, amelyek természetiiknél fogva a
legjobban kihasznalhatok, tehat rendszeres lzem-
ben dolgoztathatok. Ugyanakkor az ilyen jellegii
kooperacié természetes velejardja — és ez a tobb
intézménnyel sziikséges egyidej(i kooperacid ese-
tén fokozottan 1ép fel — hogy a vizsgalatok szer-
vezési és idépontegyeztetési okokbdl rendszerint
elhizédnak, tehat az emlitett aktualitds oldalardl
szemlélve is csak &tmeneti megoldasnak tekinthetd.

Y. A mérékocsi fejlesztés kérdése

A vasuti jarm(kisérleti vizsgalatok nagyobbik
része —=a tényleges jarmiveken futas kozben vég-
zend6 mérések — mérbkocsi segitségével torténik.
Az érzékel6k rendszerint a mérend6 jarmdvon he-
lyezkednek el, és mérb6kabelek kotik ssze Oket az
alkalmasan vonatba sorolt mérékocsiba telepitett
meér6- es regisztralo-berendezésekkel. A mérokocsi
alkalmazésanak gyakorlata meglehet6sen régi ke-
let(i, és létére a jovOben is szilkség lesz. A hazai
vasuti jarm(kisérletekhez is rendelkeziink ilyen
célokra szolgald6 mér6kocsikkal. Bar ezek szakmai
kritikdjara (univerzalis alkalmazhat6sag, kor-
szer(iség, fogyatékossagok stb.) itt nem kivanunk
kitérni, annyit megemlitiink, hogy éppen a fogya-
tékossdgok miatt a mérékocsifejlesztos kérdése mar
jelenleg is napirenden van, és az id6 el6rehaladtaval
a megoldas egyre surget6bbé valik. A befolyésold
tényez6k kozul kulonosen er6sen hat a sebesség
novelésének a probléméaja, amely egyre inkéabb
megkovetelné a nagyobb sebességeknél torténé
jarm(ikisérleti méréseket is.

Egy 0j, modern, a nagysebességl vizsgalatokra
is alkalmas mér6kocsi létrehozasa koré csoporto-
sul6 szempontok, kivanalmak stb. hossz( sorét a
jelen cikk keretében nincs modunkban targyalni;
ez kilon stadiumot igényel. Egy alapvet6 szem-
pontot azonban szeretnénk megemliteni egyrészt
azért, mert az egyenes kdvetkezménye az el6z8
fejezetekben targyaltaknak, masrészt — tekintve,
hogy egy korszer(i mér6kocsi még mérdberendezé-
sek nélkul is tekintélyes beruhédzas és éppen ezért
nem kerllhet r4 gyakran sor — annak figyelmen
kivil hagyasa, vagy nem elég sullyal torteng figye-
lembevétele hosszu id6re negativan befolyasolja
a munkat.

A korszer(i jarm(kisérleti mér6kocsinak a hasz-
nalhatésdg szempontjabol a lehet§ legnagyobb
mértékben univerzalisnak kell lennie. A mér6-
kocsikkal kapcsolatos korabbi elképzelések —
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amelyeknek régebben vitathatatlanul objektiv
alapjuk volt — altalaban egy, vagy legfeljebb
néhany, egymashoz igen kozel all6 feladat meg-
oldasat tizték ki célul (pl. vontatasi mérékocsi,
fékmérékocsi sth.). Méréberendezéseiket tobbnyire
a stabil beépités és az egycélt hasznalhatdsag jelle-
mezte, ami ellentétben all a gazdasédgossagi szem-
pontokkal. Az el6z6 fejezetekben téargyalt kor-
szeri mérés- és feldolgozastechnikai elvek és
konkrét eszkdozok, berendezések — mint lattuk —
feloldjak a korabbi kotottségeket; lehet6séget ad-
nak a gazdasagossagi szempontok érvényesulésere.
A korszer(i mér6kocsi mérOberendezéseire a stabil
beépitéssel szemben a cserélhetdség, a mindenkori
feladatnak megfelel6 variacios lehet6segek, tehéat
a sokcélu hasznalhat6sag a jellemzé.

Befejezésként — kapcsolodva az univerzalis
felhasznélhatosag problemajahoz — roviden uta-
lunk a teruletet érint6 legfontosabb vizsgalati
eszk0zok es berendezések terén tapasztalhato leg-
Gjabb fejlédési iranyra, amelyet leginkabb az idé-
zett el6, hogy ezeket az eszk0zbket ma mar nem-
csak az ipari és Uzemi kisérleti-kutatasi feladatok
méréseinel hasznaljak, hanem egyre kiterjedtebb
a szerepuk az Un. ipari-folyamatszabalyozasban is.
Az utdbbi a mérdberendezések fejlesztését bizo-
nyos mértékig a specializalodas felé tolja el, ami az
elsd pillanatra ugyan visszalépésnek tinik, de
val6jaban tovabbi elGrelépést jelent.

Peldaképpen megemlitjuk — utalva a 2. tabla-
zatra — a Hottinger—Baldwin cég un. ,,System
3000” elnevezésl programjanak a keretében gyar-
tott méréberendezések néhéany alapvetben elsnyss
tulajdonsagat (megjegyezzik, hogy a program min-
den olyan meréstechnikai probléma megoldasat
celul tizte ki, amelyeket a korébbi és nagyobbrészt
még jelenleg is gyartott, univerzalisabb jellegi
mér6berendezéseivel meg lehet oldani):

— A mér6atalakitokhoz a korébban gyartott
érzékeldk is jol illeszkednek.

— Azeddigiekben gyartott, univerzalisabb méré-
atalakitokkal szintén jol illeszkednek, egymaéssal
helyettesithet6k. Ez megadja a lehet6séget a ko-
rabbi miszerek fokozatos elavuldsaval sziiksé-
gessé valo lecserélések folyamatossagara.

— Specializaltsaguk, de ugyanakkor egymassal
vald illeszkedésiuk kovetkeztében egyreszt Kis-
méretliek és viszonylag olcsOk, masreszt egy na-
gyobb rendszer fokozatosan is kiépithetd.

— A csaldd sok Ujabb, tobbek kozott néhany
igen gyakran szikséges kiértékeld elemet (digitali-
zalés, jel szorzat képzés, kulonboz6 jel atlag meg-
hatarozéas stb.) tartalmaz.

— Valamennyi elem egységes modul rendszer(
és ennek megfeleld méretli; beépitésiik egységes
»Keretrendszerbe” torténik. Ennek el6nye egy-
részt a fokozatos kiépitési lehet6ség, masrészt az
elemeket a mindenkori feladatnak megfelelGen
lehet Osszedllitani célszer(i, egységes mérdéberen-
dezéssé.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A hatékonyabb vasuti jArmlgazdalkodast el6segitd készletezés vizsgalata

Dr. JUHASZ LASzLO

A vasUt korszer(sitésének jelenlegi szakaszdban
i villamos- és Diesel-vontatassal parhuzamosan a
hagyoméanyos g6zvontatdsnak meg mindig jelen-
t0s a szerepe. Ez a ,,vegyes Uzemeltetés”, az ezzel
jard nehézségek mellett, még tovabb neheziti a
MAV anyaggazdalkodasénak helyzetét, nem is
szolva arrél, hogy a korszer(ibb jarmdvek kulén-
b6z§ tipusai, s az egyes tipusokon belll megvaldsult
mUszaki valtoztatasok miatt rohamosan novekszik
az alkatrészek valasztéki 0sszetétele is.

Az anyag- és alkatrészellatas jelent6seége ezeknek
a szempontoknak a figyelembevételével egyre fo-
kozdadik, sjarmigazdalkodasunkat alapvet6en érin-
ti. Indokoltak tehat azok az eréfeszitések, amelyek
a keszletezés szervezettebbé tételére iranyulnak,
ugyanis az eszkdzok szallitasi hataridejének helyes
Utemezése, a potalkatrészek kell6 mennyiségének
raktaron tartasa, a fédarabcserék zavartalan lebo-
bonyolitdsat biztositdo készletek tervezése feltétle-
niul a készletgazdalkodas 6sszefliggd és logikus
rendszerét kivanja. Ehhez az informéaciérendszer
megfeleld kiépitése sziikséges, mert az eléfordula-
sok gyakorisagabdl és az egyedenkeénti nyilvéantar-
tas adathalmazabol gépi tton madd nyilik azoknak
a szlikségleteknek a megallapitaséara, melyek allan-
do jelleggel és azonos mértékkel (pl. normal el-
hasznalodés), tovabba véletlenszertien, de csak
esetenkénti idényszer(i el6fordulassal, vagy el6re
meg nem hatarozhatéan (pl. baleset kdvetkeztében)
Iépnek fel.

Tanulmanyunkban kiindulhatunk a készletezési
szlikségletek mértékének megéallapitasanal abbol,
hogy legfontosabb tényez6ként az elhasznal6dasok
leggyakoribb okét, a kopéast, torést, korrdziot te-
Kintjuk. Ezeknek a tényezéknek donté tdbbsége
fizikai vagy kémiai vizsgalatokkal szdmbavehetd
ugyan, de a véletlen szerepe olyan bizonytalansagi
tényez6t jelent, mely szilkségessé teszi az észlelt
tdmegjelenségek el6fordulasdban mutatkozd tor-
venyszerlisegek matematikai vizsgalatat. A készle-
tezés probléméjanak alapjai tehat visszanyulnak az
elhasznalddas kilonféle formait regisztralé Gzemi
adatokhoz, amelyekbdl a matematikai statisztika
és a valoszinliségszamitas segitségével allapithatjuk
meg a jellemz6 numerikus értékeket. Ilyen médon
lehetdvé valik a javitasi ciklusid6k kivanalmaknak
megfeleld kialakitasa, az un. kritikus fédarabok
allapotanak folyamatos vizsgalasa révén. Ezeknél
a szamitasoknal kozponti problémaként a jarmd,
iIIet?’Ieg az egyes fédarabok megbizhatosaga sze-
repel.

A készletgazdalkodas problémainak vizsgalata

Az anyaggazdalkodas rendkivil sokrétlisege, a
MAV-nal haszndlt tébb mint 200 ezer cikkféleség
kell§ sullyal jelzi a készletgazdalkodas fontossagat.
A vasUti kozlekedés zavartalan Uzemmenetét je-
lenleg biztosité mintegy s havi készlet tul nagynak
latszik, — gazdasagi viszonyainkat tekintve nagy
terhet jelent.

A készletben tartott cikkek nagy szama ugyan
mamég megneheziti valamennyi egyed tekinteteben
az optimalis készletnagysag meghatarozasat, azon-
ban nem zarja ki annak lehet6ségét, hogy a MAV
készletgazdalkodasaban legaldbb a kritikus cikkek
gazdasagos mértékben legyenek készletben, s meg
lehessen az ,,optimalis nagysagot” azokra az érté-
kesebb, vagy nagy sorozatban szikséges cikkekre
vonatkozoan éallapitani, melyek értékben a kész-
letek jelent6s szazalékat alkotjak.

AZ optim alis készletnagysag probléméja az egész
anyaggazdalkodast alapjaiban érinti. Tanulma-
nyunkban azonban most elsésorban ajarmdgazdal-
kodassal kapcsolatos kérdéseket vizsgaljuk meg ko-
zelebbrél, kilonods tekintettel a fédarabcserére
épulé tervszerl megeléz8 karbantartasi rendszerre.

A javitasi ciklusidéknek megfelel6 megallapitasa
esetén a ciklusidé lejartaval az egyes fédarabok el-
hasznalodasa a megengedett tlréshatarokat tul-
Iépi, s tovabbi hasznalat esetén a meghbizhatdsag
valdszin(isége a kivant hatarérték alatt marad.
Elvileg tehat nem okozna problémaét olyan optiméa-
lis készletnagysag raktaron tartadsa, mely a pdétlast
megfelel§ id6pontban és mértékben biztositana.

Készletgazdalkodasunk jelenlegi  helyzetében
azonban az egyes cikkeknél még ma is jelentkez6
hianygazdalkodas szab hatart az optimalis készlet-
nagysag megtartasanak, aminek feltétlen kovetkez-
ménye egyrésztarendkivil magas készletszint, més-
részt a hidnyzo cikkek miatt egyre novekvé javi-
tasi atfutasi ido.

A készletpétlas altalanos problémajat vizsgalva,
a legegyszer(ibb esettel akkor talalkozunk, ami-
kor a készletezéssel jaro koltségek felhasznalasaval
elérhetd gazdasagi eredmények aranyosak, a kész-
letp6tlas zavartalan és fennakadéas nélkil biztosi-
tott, s a felhasznalas lteme is allandd. llyen eset-
ben a készletpotlas optimélis tételnagysaganak és a
potlas optimalis periddusanak meghatarozasaval a
készletezés és a beszerzéssel kapcsolatos kéltségek
minimalis dsszegének kiszamitésa nem (tkozik k-
I6ndsebb akadéalyba. A gyakorlatban azonban ennél
a ,tiszta” esetnél joval komplikaltabb formaban
vetddik fel a gazdasagos készletnagysag kérdése.

Gyakori pl. az az eset, amikor a készletpotlasi
szint helytelen megvalasztasa kdvetkeztében nem
vart tobbletsziikseglet jelentkezése, vagy a készlet-
potlasnal keletkez6 kesedelem kovetkeztében az
adott ciklusnal hiany mutatkozik. A hidnyzo6 cikk
esetleg csekély értékd, de a javitasi id6 ennek ko-
vetkeztében el6allo novelése az értékét sokszorosan
meghalad6 koltségtobbletet idézhet el6.

JO példa erre a jarm(javitdsokkal kapcsolatban a
javitasokhoz ténylegesen felhasznalt idémennyiség és
az atfutasi idék alakulasa. Ha a kérdést vizsgalva
megnézziik akar a vontatd, akar a vontatott jar-
mvek esetében a szerkesztett halédiagramok alap-
jan a javitasokhoz szilkséges Un. kritikus idGszuk-
ségletet—vagyisazt az idomennyiséget, amit a leg-
hosszabb szerelési id6t igénylé részegység vagy
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1. abra. A javitasok miatt Kies6 zemnapok szamanak alakulasa
villamos mozdonyoknal

2. dbra. Vontatd jarmuivek javitasi id6tartama napokban

— legtdbb esetben —a jarmUiszekrény szerelési ideje
hatdroz meg — megéllapithatjuk, hogy azt az at-
futdshoz sziikséges idémennyiség jelent6sen meg-
haladja.

JOI érzekelteti ezt a villamosmozdonyok javitas
miatt kies6 (zemnapjainak alakuldsa (1. abra).

Ehhez azonban célszer(i a mozdonyok soroza-
tonkénti megoszlasat is figyelembe vennink, mert
targyilagos képet a korszerliség szempontjabdl igen
nagy eltérést mutaté kilénb6z6 mozdonytipusokra
vonatkozoban csak igy nyerhetlnk.

Sorozat 1967 1968 1969 1970

V41--42 550 21,7 812 808
V43 39,0 46,7 292 344

Megvizsgalva a vontatojarmvek javitasi idétar-
tamanak vontatasi nemenkénti alakulasat 1960-t6l
kezd6dben (2. abra), megallapithatjuk azt, hogy a
jelenlegi atfutasi id6 részben a sziikséges mennyi-
ségl cseref6darab készletbentarfaséval, részben
magasabb szintl Uzemszervezéssel még jelent6s
mértékben csokkenthetd, mint ezt szamos kulfoldi
példa is igazolja.

Az 1971. évi atlagos teljesitmények alapjan, a
villamos mozdonyok kies6 lizemnapjait szdmitasba
véve kiszamitottuk, hogy 100 villamos mozdony-
nal a megtakarithatd Uzemnapok szama két villa-
mos mozdony tébbletet jelentene az lizem szdméra.
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Feltétlenil indokolt tehat a részletes hatékony-
sagi vizsgalat a készlet nagysag optimuménak meg-
allapitasat kovet6en arra vonatkozoan, hogy a
vasut részére melyik megoldas a kedvezdbb;

— ha egy optimalis'készletnagysag biztositasaval
novekvd készletezési koltségek mellett csokken a
kiesd Uzemnapok szama,

— vagy a készletezési koltségek csokkenése mel-
lett a javitasok atfutasi ideje jelentSsen novekszik.

Felmerilhet olyan probléma is a készletezésnél,
amely éppen forditottja az el6zének. Nem a hiany,
hanem a tsbblet 0koz tobbletkoltséget. El6fordulhat
ezek kombinaciéjaként az is, hogy nemcsak egyes
cikkek hianya, hanem egyesekb6l a meglévé tobb-
let kozOsen idéz el tobbletkdltséget.

Kilonosen all ez a koltségesebb potalkatrészekre.
Gyakran el6fordul ugyanis az, hogy pl. egyes jarma-
tipusok forgalombol torténd kivonasa nagyobb kész-
let megmaradasat okozza, vagy — ezzel ellentét-
ben — a tovabbi tipusoknal, ha nem rendelnek
egyes cikkekbdl elegendé mennyiséget, a potren-
delés a magasabb ujrael6allitasi koltségek miatt
mar csak jelent6sen magasabb Osszegért lehetsé-
ges. Ebben az esetben a koltségek mar nem ara-
nyosak. Ugyanigy ugrasszer(i valtozas jelentkezik
a koltségek alakulasaban akkor is, ha a bészer-
zési ar a vasarolt mennyiség fliggvényében valto-
zik, amit az optimalis készletnagysag meghataro-
zasanal feltétlenil figyelembe kell venni.

Az optimélis készletnagysag'meghatarozéasaval
kapcsolatban még megjegyezzik azt, hogy inga-
dozd, nagy szorést mutato szikségletek esetében
az Un. biztonsagi tartalékok képzésére fokozott gon-
dot kell forditani, s annak mértékénél a szorasok
terjedelmét is figyelembe kell venni. A biztonsagi
tartalék készletek csak ennek alapjan optimali-
zalhatok.

Az optimalis keszletnagysag szamitasanak
matematikai alapja

A készletpotlasok optimalis megszervezésenek,
vizsgélatanal az egyes célfuggvények matematikai
levezetését az egyes variaciokra kulon-kilén nem
ismertetjuk. Példaként azonban matematikai le-
vezetéssel meghatarozzuk — egy egyszer(i esetet
alapul véve — a gazdaségos tételnagysagot, mivel
ez az eset gyakran eléfordul és ezért kiindul6 alapja
lehet az optimalis készletnagysdg megallapitasa-
nak, el6segitve ezéltal a jarmuveinkkel kapcsola-
tos készletgazdalkodas hatékonyabbd tételét is.

Szamitasainknal olyan cikkeket vesziink alapul,
amelyekbdl a szlikséglet allando és ,,i” periéduson-
ként azonos mennyiségl. Célunk annak megalla-
pitasa, hogy ,,T” id6szak alatt ,, A7’ darab beszer-
zése (ideértve a cikk beszerzési értékeét, kivéve vala-
mennyi egyéb, a megrendeléssel egyitt jelentkezd
szallitasi, csomagolasi stb., valamint a készletezé-
sével jaro raktarozasi, kockazati, eszkodzlekotési,
allagmegovasi stb. koltsegeket) milyen ,,n» kész-
letnagysag esetén biztositja a minimalis 0sszkoltsé-
get, ha a szallitasi késedelem nem engedhet6 meg?

Az atlagos készletszint ennek megfeleléen ,,i”
periddusban nj2
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A készletezes koltsége .t periddusban:
n-t
v

ahol km egy sorozat beszerzésével kapcsolatos kolt-
ség (allando)

ki egy alkatrész készletezési koltsége (id6-
egységenként)

és a sorozat:

ki (1)

km

N_T_
n ot 2
A T idGszakra es6 0sszkoltség:
Nt
M*((+ + MU Ki—
Nkm Tki
= N ©)
tehat az ,,n” valtozo fuggvényeként:
Nkm, Tki
F(n)=—n—|—— n (4)
"e Nkn
FT=""" a beszerzes osszkoltsége (5)

es:  'r=— TKT a készletezes dsszkoltsége (s )

A képletekbdl megallapithat6, hogy a beszerzés-
sel kapcsolatos koltség a készletnagysaggal fordi-
tottan, a készletezés koltsége pedig egyenesen ara-
nyos.

Ezeknek a koltségeknek a valtozasat vizsgalva
megallapithatd, hogy a I'(n) =T T+T.; dsszegnek
.,N"" készletnagysag egy bizonyos értékénél mini-
muma van. Ezt a minimumot a két valtoz6 —

K(n)

3. dbra. A beszerzéssel és a készletezéssel kapcsolatos koltségek alaknlasa

kozlekedéstudomanyi szemle

melynek szorzata konstans érték( — akkor éri el,
ha Osszegik egyenl6.

Ha tehat:
T {=-—NTkmki= konstans, ™

akkor: T+ Ti értékének akkor van minimuma,
ha:

ebben az esetben:

Nkm TKki
n m 8)
azaz:
—n —  Nkm
== 7 ©)

ami a keresett optimalis készletnagység. Az opti-
malis készletnagysadg mellett, ha a (9) kifejezést
helyettesitjik a (3)-ba, megkapjuk a keszletp6tlas
optimdlis periddusat, a ,t” értékét

<-i0-j/2Nfr.~ nno (10)

valamint az optimalis készletnagysag meghataro-
zasaval kiszamithatd keszletezés és beszerzes kere-
sett minimalis 0sszkoltségét:

K 0=K (n0)=y2Ntkki (11)

mA beszerzés €s a készletezés koltségeinek alaku-
lasat abrazolé 3. dbra alapjan megallapithatjuk,
hogy a készletgazdalkodas célfiiggvényének ott a
minimuma, ahol a beszerzéssel kapcsolatos koltsé-
gek I('J'sszege megegyezik a készletezés 6sszkoltsé-
gével.

A végzett szamitdsoknal, mint azt kiinduldsi
alapként feltételeztilk, a koltségek aranyosak,
aminek kovetkeztében a cikkek beszerzési arat a
koltségek alakulasanak vizsgalatanal nem vettiik
figyelembe. Ezek a koltségek ugyanis mind a be-
szerzéssel, mind a készletezéssel kapcsolatos koltsé-
gek oldaldn azonos értékkel szerepelnek, ezért a
szamitasok egyszer(sitése érdekében elhagyhatdk.

A gyakorlatban el6fordul, hogy a beszerzési ar a
vasarolt mennyiség volumenétdl, sualyatol stb.
fugg6en valtozik, tehat az el6z§ szamitasokkal
ellentétben a beszerzési ar nem éallando.

A beszerzési ar valtozasa esetén a koltségek mi-
nimuma (" mir,) a kévetkez6 mddon szamithato ki:

F nin —Rt - N K b
2 NKn
TKi
ahol R a (:1) szerint szamitott minimalis 0ssz-
koltség,
K b az el6z6 tételben szamitott cikk beszerzesi
ara,

a meghatarozott kulcs, aminek alapjan a
beszerzési ar valtozik,

B a tételnagysag meghatarozasa, melynél a
beszerzési &r a kulcs szerint véltozik.
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Az optimélis készletnagysag gyakorlati
meghatérozasa

Az optimélis készletnagysdg meghatarozasat
szolgal6 matematikai levezetés felhasznélasaval
gyakorlati szamitast végzink az aladbbi példa
alapjan:

Személykocsijaink 18 havi javitasi ciklusideje
(T) alatt egy bizonyos cikkbdl a sziikséglet 11 500
db (N). Ennek a mennyiségnek a leszéllitasa ez
alatt a ciklusidé alatt egyforma tUtemben sziikséges
ugy, hogy szallitasi késedelem nem fordulhat eld.

Kiszdmitando, hogy milyen id6kdzonként, milyen
tételnagysag mellett alakulnak a koltségek ugy,
hogy a beszerzéssel és a készletezéssel kapcsolatos
koltségek sszege minimalis legyen.

Szamitasainknal a koltségek a kovetkezdk:

A készletezés koltsége: 10 Ft darab/nap (ki)

A beszerzésekkel kapcsolatos koltségek eseten-
ként és sorozatonként: 200 000 Ft (km)

Ezeknek a feltételeknek és koltségeknek a figye-
lembevételével az optimalis tételnagysag:

. I/ o 11500 200 000
0— | 2 547 W ~

=/840 950,64=917 db.
A készletp6tlas optimalis periédusa:

_T 547 _
2= 11 500 917,03 = 43 nap.
A beszerzéssel, valamint a készletezéssel kapcso-
latos koltségek osszegének minimuma:

r n=]/2NTkm-fi =
=j/2 A1 50(7"477200 OOtbTO= 5016 173,84 Ft.

Figyelembe véve azt, hogy a MAV jelenleg mint-
egy s havi készletnagysaggal dolgozik, igen szem-
leltetd az el6z6 példa alapjan megvizsgalni, hogy mi-
ként alakulnak az 6sszkoltségek, ha a készletpotlas
optimalis periédusa helyett ezt a s hénapot vessziik
figyelembe. Ennek alapjan — elsGsorban a készle-
tezéssel kapcsolatos koltségek nagyaranyd néve-
kedesének kovetkeztében — a koltségek 0Osszege:
11 487 000 Ft.

A keészletgazdalkodas hatékonyabb megszervezésé-
nek jelentésége

A koltségeknek az el6zéekben bemutatott nagy-
aranyu véltozasa megfelel6 mértékben ravilagit
a keszletezéssel kapcsolatos koltsegek eddigieknel
joval behatdbbvizsgalatanak sziikségességére. Sajnos,
a koltséghatarok megbizhat6 elemzésére a készlet-
gazdalkodas tertiletén jelenleg — a szikséges infor-
méciok hianya miatt — nincs lehet6segunk.

A készletezes el6z0ekben vazolt példaja szemlél-
tetGen bizonyitja, hogy az optimalis keszletnagy-
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sagnak a keészletek elhelyezésére szolgald terilet
nagysaga nem szabhat hatart. Jelenleg ugyan az
esetek legnagyobb részében a MAV rendelkezik
megfelel6 terllettel, de ennek nagysaga beépitések
kovetkeztében fokozatosan csokken, s szamolni
kell azzal, hogy kilondsen a bels6 teriileten elébb-
utébb raktarozasi problémak is jelentkeznek.

A Kkoltségek alakuldsdra marcsak azért sem
kovetkeztethetiink kell6 pontossaggal, mert a kész-
letezés koltségei jelenleg — a MAV  elszamolasi
rendszer alapjan — még hozzavet6legesen sem alla-
pithatok meg. Annak ellenére, hogy a termelési
feladatok zavartalan megoldasa, a munkatermelé-
kenység fokozésa, az anyagi er6forrdsok optimalis
felhasznaldsa nagyban fligg a készletezés helyes
megszervezésétél — kuldnosen az ilyen rendkivil
anyag- és eszkozigényes vallalatnal — a helyes
készletgazdalkodas kontroli-lehet6sége minimalis,
mivel az anyaggazdalkodas koltségei a jelenlegi
elszdmolési rendszeriinkben nem a felmerilésuk
helyén jelentkeznek, s nem is a ténylegesen felme-
rult koltségek alapjan kertilnek megéllapitasra. Eb-
b6l a rendszerb6l ugyanis nem deril ki az, hogy
mibe keril a raktarozas, az allagmeg6vas, mennyi
az eszkozlekotés, értékcsokkenés, munkabér stb.,
tehat éppen azokat a rendkivul fontos koltség-
hatdsokat nem lehet megvizsgalni, amelyek a
hatékony all6eszkdzgazdalkodas szempontjabél je-
lent6sek. Pedig ezek a koltségek igen magasak, a
vonatkozd szakirodalom megéllapitasai szerint elé-
rik a készletek értékének 25%-at, az olyan ma-
gasabb kovetelményeket, mint pl. Iégkondiciona-
last igényld allagmegovast, gépesitett anyagmoz-
gatast sth. is kielégit6 esetekben.

Indokoltak tehat azok a torekvések, amelyek
ezen a tertileten arra irdnyulnak, hogy az elektro-
nikus szamitéberendezések segitségével — a nyil-
vantartdson tilmen6en — a készletszintek alaku-
lasat is regisztraljak. Az elektronikus szamitogép
segitségével végzett anyaggazdalkodas eredményei
ezen a téren vitathatatlanok. Egyes kulfoldi vas-
utak ezirdnyu munkalatainak hatasara a készlet-
szintet sikerllt pl. a DB-nél 3,5—4 hénapi fogyasz-
tadsnak megfeleld készletnagysagra csokkenteni.
Megvan tehat a realitdsa annak, hogy a MAV is
tovabb csokkentse a jelenlegi készletszintjét. En-
nek érdekében rendkiviil fontos az optimalis tétel-
nagysag meghatarozasa, els6sorban az értékesebb,
illet6leg a nagy sorozatban szilkséges cikkekre vo-
natkozoan, mivel ezen keresztil kozelithetlink az
optimalis készletszint és készletosszetetel kialaki-
taséhoz.

A hatékonyabb alléeszkdzgazdalkodas kialakita-
sdban — ami talmen6en a vasUt szempontjain,
népgazdasagunknak is érdeke — jelentds a szerepe
tehat a készletezésnek. Ezért kivantuk az itt felve-
tett néhany gondolattal rairanyitani a figyelmet
a kérdes behatobb tanulmanyozasanak szuksegessé-
gére.



A kdzati palyafelulet egyenletességének

a fejlesztés célszerd iranya

Dr. KOLLER SANDOR

A gépjarmlvek és a palya kozotti kozvetlen
érintkezés a kerekek gumiabroncskdpenye és a
Eél afellilet kozott jon létre. A jarmlivel kozle-

ed6 személyek a palyafeliilet révén kapjak leg-
kozvetlenebb benyomasaikat a palyarél; elsédleges
igényiik ennek megfelel6 volta.

A kozati tevékenység legfontosabb feladata
olyan palyafelilet biztositdsa, mely megfelel6 mér-
tékben kielégiti a kozlekedd személyek, illetve a
gépjarmdvek ilyen irdnyu igényeit: a palyafelilet-
egyenetlenségek ne tegyenek szlikségessé sebesség-
csOkkentést az Gton alapulvett sebességigényhez
képest; ne fokozzak nagy mértékben a gépjarm el-
hasznalédasat, ne noveljék a kozlekedésiizemi
koltségeket; a palyafelilet tegye lehetéve az alapul
vett sebességgel a biztonsagos és kényelmes hala-
dast.

A pélyafeliilet egyenletessége iranti igényt tehat
az Uthasznaldk szempontjabdl célszer(i megszabni;
a péalyafelllet-egyenletességet a gépjarmivel koz-
lekedd személyeknél fellépd utazaskenyelmi hata-
sok és a gépjarm(inél ad6dd hatasok alapjan lehet
targyilagosan mindsiteni.

Gyakorlati célbdl a sziikséges egyenletességet,
illetve az egyenetlenségek megengedhet6 mérté-
ket szukseges megallapitani. Az ,,egyenetlenség’-ek
a felllet geometriai eltérései, szabalytalansagai a
tervezett kialakitashoz képest. (Az elterjedten
hasznalt ,,hullamossag ’elnevezés csak az egyenet-
lenségek sajatos fajtajanal: a kozel szabalyos és
egymashoz kozel egyenlé tavolsagra levé magassag-
kuldnbségeknél indokolt).

A palyafelilet-egyenetlenségek legfontosabb ha-
tdsai a kovetkezdk:

— Az utazéaskényelmi hatdsokon keresztil jelen-
tésen befolyasoljak a gépjarmlivezet6k sebesség-
vélasztasat.

— Novelik a baleseti veszélyt; hatasukra — f6-
leg nagy sebességnél — romlik a jarm(kerekek és a
palya kozotti kapcsolat, a kerékterhelés csokkenése
nyoman csokken az adhézid; iranyeltérések adod-
nak. Nagyon balesetveszélyes egymagaban az is,
ha nagymérték( egyenetlenséget a jarm(vezetd
hirtelen akar keriilni, vagy emiatt hirtelen er6tel-
jesen fékez.

— Novelik a gépjarm( elhasznalddasat és a kdz-
lekedéstizemi koltsegeket. Az Autdkozlekedési Tu-
domanyos Kutato Intézet altal mar az 1950-es évek-
ben végzett vizsgalatok meggy6zden bizonyitottak
az Utburkolatfajta és allapot jelentds hatdsat a
hajtéanyagfogyasztasra; az igy kapott 0sszefligge-
sek Iényegében az Utburkolatfelulet-egyenetlense-
gek nagy hatasat mutattak,

— A nagymérték( egyenetlenségekbdl ad6do
dinamikus hatadsok gyorsitjak a palya elhasznal6-
dasat, csokkentik élettartamat. Az egyenetlen fell-
leti pélya ,,6nmagat teszi tonkre”, hasonldéan az
egyenetlentil, szogletesen kopott gumiabroncsko-
penyhez.
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mindsitése;

1. Az eddigi mindsitési mdédszerek

Az eddigi jellegzetes mindsitési modszerek kozott
a legelterjedtebbek a felulet geometriai jellemzéset
célzok. A megszabott hosszisagu ,,méroléc” és az
utburkolatfelllet kozott mérhet§ koz (magassag-
kilénbség), illetve ,hulldam” megengedett leg-
nagyobb értékét el6ir6 mddszer hasznalatos ma
meg sok orszagban, igy Magyarorszagon is. Ennek
tovabbfejlesztett valtozata az uton tolhaté vagy
huzhatd, folyamatosan merd berendezések haszna-
lata. Ezek az utburkolatfelllet relativ helyzetét,
illetve eltéréseit adjdk a méréberendezés mindenko-
ri felfekvési helyzetéhez, illetve az ez altal képzett
alaphosszhoz képest. E modszerek a hosszu egye-
netlenségeket nem mutatjak ki, pedig nagy sebes-
ségeknél ezek a mértékadok az utazé személyek
kényelme szempontjabol.

Az egyenetlenségek kovetkeztében ad6do hatasok
megallapitasara iranyulé maédszerek tobbsége nem
a gépjarmdnél és az utasoknal kdzvetlenil adodo
hatasokat vizsgalta, hanem pl. vontatott mérétenge-
lyen (utanfuton) mérték a fliggdleges gyorsulasokat
(mér az 1930-as évektdl), késébb a vontatott mérd-
kerék fligg6leges elmozduldsait, illetve ezek dssze-
gét.

Az amerikai Bureau of Public Roads Utegyenet-
lenségjellemz6 késziléke (roughometer) vontatott,
négyszogletes keretben levé, tomor gumiabroncsu
kerek, melyet 20 mérf/h (32 km/h) sebességgel von-
tatnak. A készllék a keréktengelynek a kerethez
viszonyitott elmozduldsat mechanikusan 6sszegezi
és feljegyzi. Az egysegnyi Gthosszra esé (inch/mile
dimenzioju) fuggoleges elmozdulasbol, az ,egye-
netlenségi Index”-bél hatarozzak meg a ,,jelenlegi
hasznalhat6sagi index”-et (Present Serviceability
Index—P8I) [1]. Ez az eljarés egyszer(, de nem
felel meg a gépjarma és az utasok tényleges koril-
ményeinek.

Az Utburkolatfelilet hasznalhatosagi skaldjaként
kialakitott 5 és O (idedlisan j6 és rossz felilet)
kozotti ertékelési szamok hasznalata az irodalom-
ban az AASHO Road Test-el 0sszefiiggésben valt
kdzismertté. Ertékiiket a nyom hosszirdnyd és
keresztirAny( szabalyossaga, a javitott helyek és a
repedések fajlagos (az utburkolatfellletre vonatkoz-
tatott) adata alapjan allapitottdk meg.

Emellett az objektivnek tartott modszer mellett
szubjektiv modszerként hasznaltdk az utazd szemé-
lyek benyomasai alapjan végzett értékelést, és a két
modszer kozott jO egyezest allapitottak meg.
Egyes europai orszagokban is hasznaltak ezt a
modszert [2 ]

Az utazéskényelmi hatdsok k6zott — béar nem az
Utburkolatfeliilet-egyenletesség  mindsitési madd-
szereként — a gépkocsiban Ul6 személyre hat6 fliig-
gbleges gyorsulasokat vizsgaltak eddig a legkiterjed-
tebben (f6leg az autos szaktertiileten). Ezek ugyanis
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6sszgyakorisaga

Amplitidék

I. abra. Az utasra hat6 fliggéleges gyorsulasok: FIAT 125 |> személygepkocsi, 80 km/h sebesség. A kilonbozé feloleli egyenletesse’fgu Gtszakaszok:
Ul 1 autéat 14—15 km. aszfaltbeton burkolat. 5. sz. f6ut 40747 km, régi, j6 allapotd cementbeton burkolat. 5. sz. f6Ut 22-»*3 km, aszfaltbeton
burkolat, nem kelléen egyenletes. 5. sz. f6ut 28-»2# km. régi cementbeton burkolat, repedezett, javitott. Paty—Kin ut 2-*:i km, feluleti

bevonas, nagy mértékben egyenetlen

u( dbra. Fugg6leges gyorsulasok: Volga szgk. 100 km/h (Utszakaszok és Gtburkolatok jel6lése mint az 1. dbran)

a legfeltin6bbek, és mérésik viszonylag egy- cia-savnak megfelel6, a sebességtdl fiiggben kb.
szer(. 50—80 m-ig, igen nagy sebességeknél kozel 100
Avizsgalatok szerint a gépkocsiban utazé szemé- m-ig terjed0 egyenetlenség-hosszak a jelentGsek.

lyek kényelme szempontjabol az 1— » Hz frekven- Az Utburkolatra hat6 dinamikus er6k szempont-
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jabdl viszont a 10—20 Hz frekvenciasavnak meg-
felel6, kb. 0,5—5 m egyenetlenség-hosszak lénye-
gesek [3, 4, 5].

Az utazaskényelmi szempontb6l megengedhet6
hatas megallapitasanal figyelembe kell venni, hogy
az emberre hat6d lengések altal okozott igénybeve-
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tel figg a lengések nagysagatol, frekvencigjatol, a
hatds helyétdl és iddtartamatol. Nagy lengés-
nagysag és alacsony frekvencia esetén — kb. 5 Hz
alatt (az utazé személyeknél ez lényeges) — a len-
gés-gyorsulas mértekado. Az utaz6 személy szubjek-
tiv értékelésének is nagy a jelent6sége [¢, 7]. A

1A 16 18 20 22 2A
m/s2

3. &bra. Fuggébleges gyorsuldsok: Volga szgk., M I, M 1 autépélya, ceinrntheton burkolat
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5. abra. Fugg6leges gyorsulasok: Volga szgk., S. si. féut 43-*4G kui, régi. J6 allapotd cemeutbeton burkolat

jarmiveknél fellép6 ingadozé lengésekre vonat-
kozéan még tovabbi tapasztalatok gy(jtését tart-
jak szlkségesnek [s].

A gépkocsiban utaz6 személyeknél a

— ,,kényelmetlenségi kiisz6b” kb. 0,4—1,0 m/s:
gyorsulds kozott vehetd fel,

— a ,tlrhetetlen érzés”, hosszabb ideig tarto
hatds esetén a fiziolégiai rendellenesség kb. 2.0
m/sz gyorsulds megkdzelitésekor adédik [3].

A fuggbleges gyorsulasokon tul jelentés a sze-
repuk az oldaliranyu és a hossziranyu gyorsulasok-
nak is, ezért a harom féirdnyban keltett gyorsulasok
mérése ajanlatos. Ilyen méréseket végeztek az 1950-
es evek elején a Kentucky Kozuti Hivatalban Ki-
dolgozott modszerrel [s ]. A vizsgalatok eredményei
szerint mindharom iranyl hatdsok — az utazaské-
nyelmen tal — a jarmivezetés biztonsagat, vala-
mint a jarm{- és az Gtburkolat elhasznalodasanak
fokozodasat is nagy mértékben befolyasoljék, igy
a haromiranyl vizsgalat elterjesztése indokolt.

2. A mingsités fejlesztésének javasolt iranya

A pélyafelllet egyenletességének mindsitési elja-
rasat leghelyesebb a kozlekedd személyeket ér6
utazaskényelmi hatasok alapjan kialakitani. Gyors
mindsités céljara a gépkocsiban utazé személyekre
hat6 fligg6leges gyorsulas mérése és értékelése ajan-
latos. Ez a modszer célszerl [9]:

— a megeépilt atburkolatok atvételi mindsité-
sére,

— meglevé Gtburkolatok hasznalhatosaganak és
az_utburkolatfenntartasi munkaknak értékelésére,
a fejlesztés, atepités indokoltsaganak és stirgdssegi
sorrendjének megallapitasara,

— a palyafelllet-egyenetlenségek miatt megen-
gedhet6 vagy ajanlott legnagyobb sebesség meg-
allapitasahoz és jelzéséhez.

A javasolt modszerrel kapott dsszefiiggések alap-
jan célszerii a jov6ben a palyafelulet-egyenletesség-
re vonatkozo épitési elGirasokat is megallapitani,
az épitéskozbeni ellenérzés modszerét kialakitani
és a szlikséges egyenletességet biztositd épitési mo-
dot, illetve felszereléseket eldirni.

A kovetelményeket az alapulvett sebesség és a
forgalomnagysag alapjan ajanlatos megallapitani,
a kozlekedésgazdasagi és a forgalombiztonsagi ha-
tasok figyelembevételével.

A varhaté vagy az elGiranyzott élettartamot is
ajanlatos figyelmbevenni. A hosszabb élettartamu
Utburkolatfajtdknal fokozottan indokolt a nagyobb
f(et()jes_ségre alkalmas fellletegyenletességre tore-

edni.

3. A minésités fejlesztése érdekében eddig végzett
hazai vizsgalat

Az utazéskényelmi szempontbol térténd miné-
sités modszere kialakithatosdganak igazolasa cél-
jabol a Budapesti M(iszaki Egyetem Utépitési Tan-
széke 1970-ben vizsgalatot kezdeményezett. Az el6-
iranyzott méréseket az Autékozlekedési Tudomanyos
Kutatd Intézet — a Kozlekedés- és Postaigyi Mi-
nisztérium Kozuti F6osztalydnak megbizasabdl —
1970 6szén bonyolitotta le [10].

A vizsgélatok tervezésénél az volt a célkitlizés,
hogy jellegzetes Utburkolatfajtaknal és allapotok-
nal, Jellegzetes személygépkocsikkal, viszonylag
nagy sebességig lehessen eredményeket kapni. Egy
adott gépkocsi kocsiszekrényének lengési folyama-
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m/s2

?. dbra. Fuggdbleges gyorsulasok: Volga szgk., 5. sz. f6ut 33— kin. aszlaltbeton burkolat, nem kelléen egyenletes

tat ugyanis a keréknyomokba es6 palyafelilet-
egyenetlenségek, ezek geometriai jellemzGi és el6-
fordul&si médjuk mellett elsésorban a gépkocsi se-
bessége hatdrozza meg. A f6 cél tehat a palya-
feliilet-min()'ség és a sebesseg hatasanak kimutatasa
volt.

A kivélasztott Utszakaszok a viszonylag legjobb
cementbeton és aszfaltbeton burkolatoktol a nagy
mértékben egyenetlen aszfaltburkolatig kiilénbdz6
palyafelilet-min@ségekre terjedtek ki (M1, M7jau-
topalya, M : autout, 5. sz. féut, régi 80. sz. t, Paty-
Bia at). A kijelolt mérési szakaszok 1 km hosszlak
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voltak. Egyes mérési szakaszokra rendelkezésre
alltak a felllet geometriai egyenetlenségeit jellemzd
adatok, az Utlgyi Kutatd Intézet Aszfaltlaborato-
riuma korébbi méréseinek eredményekeént.

A mérések Volga és FIAT 125 p személygépko-
csival torténtek, 60, 80, 100 és 120 km/h sebesség-
gel, — ahol a palyafelllet min6sége a nagyobb se-
bességeket lehetdvé tette.

A vizsgalat sordn a gépkocsivezetd mellett 16
utasra hatofiiggdleges gyorsulast mérték és regisztral-
tak, elektromos mérési modszerrel, az Autokozleke
dési Tudoméanyos Kutatd Intézet mérékészilékeivel.

A mérési értékfelvevé (gyorsulasadd) egy kilon
készliléken volt elhelyezve és az utas testére er6-
sitve; ez lehetdve tette a lengéseknek az Ulésparna
feletti sikban valé mérését.

(A mérési értékek felvétele a Hottinger Baldwin
Messtechnik cég altal gyartott készulékekkel tor-
tént: B 1/250 tipusu gyorsulasfelvevével, KWS—
T—5 tipust mér6erdsitével és KS—16—T tipusa
osztalyoz6 szamléloval, Klassiergeréat-tel.)

A mérési eredmények szemléletes bemutatasa ér-
dekében célszer( a fliggbleges gyorsulasok fliggvé-
nyében az amplitidok dsszgyakorisaganak feltiin-
tetése (seémi-logaritmikus &brazolassal).

Az egyes sebességeknél dsszehasonlithatok a kii-
16nb6zd Gtburkolatfeliileteken kapott eredmények;
tovabba az egyes utburkolatfellileteken a' kiillénbo-
26 sebességeknél kapott eredmények. Az igy dssze-
allithato &bra-sorozatokbodl [10] néhéany jellegzete-
set mutatunk be.

Az 1. dbra FIAT 125 p személygépkocsiban az
utasra hat6d fligg6leges gyorsulasokat tinteti fel
kulonb6z6 Utburkolatfeliileteken, 80 km/h sebes-
ségnél. A gorbék annal nagyobb mértékben toldd-
nak el jobbra, a nagyobb gyorsulasok iranyaban,
minél nagyobbak az Utburkolatfeliilet egyenetlen-
ségei.

A 2. abra Volga személygépkocsiban, 100 km/h
sebessegnél kapott eredmeényeket tinteti fel. (A
gyorsulasok mas méretardnyban vannak feltintet-
ve, méréstechnikai okok kovetkeztében.)

A sebesség jelent6s hatasa kozepes egyenletes-
ségl utburkolaton nagy sebességnél (3. abra) és na-
gyon kedvezétlen egyenletessegnél mar kozepes
sebességnél (4. &bra) egyardnt megmutatkozott.

Az 5. dbra Volga személygépkocsiban az 5. sz.
féut régi, jo allapotd cementbeton burkolatu sza-
kaszan,a s .abraFl AT 125 p személygépkocsiban az
M 1 autéut aszfaltbetonburkolatl szakaszan, a 7.
&bra Volga személygépkocsiban az 5. sz. f6ut nem
kell6en egyenletes aszfaltbetonburkolatl szakaszéan
mutatja a gyorsulasok alakulasat kiilénbézd sebes-
ségeknél.

Ertékelesre legcélszerlibb a mérési sebességfiigg-
vényében a &siy és bt 9 (valamint a &mex) gyorsulas-
adatok alakulasanak feltlintetése a vizsgalt Utszaka-
szokon. Ez egyrészt szemléletesen mutatja a vizsgalt
utburkolatfellletek kozotti kilonbségeket és sor-
rendjliket, mésrészt az utazaskényelmi szempont-
bél megengedhetének tartott gyorsulas vizszintes
bevetitésével megallapithatdé a palyafeliilet-egyen-
letesség szempontjabol ajanlhatd legnagyobb se-
besség (vagy a megengedhetd legnagyobb sebes-

séQ).
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A 8. abra Volga személygépkocsinal, a 9. abra
FIAT 125 p személygépkocsindl mutatja ezt az
abrazolast. (Volga személygépkocsinal 100 és 120
km/h kozo6tt nagyobb a gyorsulas-névekedés, mint
FIAT 125 p személygépkocsinal, a gépkocsi-jellem-
z6kben mutatkoz6 kulénbségek miatt.)

Az eredmények a vizsgalt Gtburkolatfelliletek
dsszehasonlitdsa szempontjabol a kovetkezOkre
hivtak fel a figyelmet:

— egyes régi cementbeton burkolatok még ma is
kedvez6 feliileti egyenletessége példamutato,

— a nagy meértékben dsszerepedezett és aszfalt-
anyaggal foltokban javitott cementbeton burkolat
feluletek kedvez6tlenek,

— az aszfaltbeton burkolatok felleti egyenle-
tességét nagyobb mértékben szilkséges biztosi-
tani (5. sz. f6at, 22—23 km),

— a gyorsforgalmU utak épitésénél fokozottan
fontos a feliiletegyenletesseget nagy sebességre al-
kalmas mértékben és tartésan biztositani.

A s99%nagysaga szempontjabol 80 km/h-nal kb.
1,7—1,8-szeres eltérés mutatkozott a vizsgalt els6-
rendd féut-szakaszok kozott, és kb. 3,0—3,2-szeres
eltérés adddott a vizsgalt legjobb és legrosszabb
egyenletességl Utszakaszok kozott. Utazaskényel-
mi hatasok szempontjabol tehat jelentések a killonb-
ségek nemcsak az uthaldzaton belil, hanem egy
at (5. sz. f6at) kulonbozé burkolatd szakaszai ko-
z0tt is.

4. 0Osszefoglalas; tovabbi feladatok

Az elvegzett vizsgalat a palyafeliilet-egyenletesség
mindsitésenek fejlesztésére javasolt irany indokolt-
sagat és a maodszer kialakithatésagat, alkalmazha-
tosagat bizonyitotta. Gyors mindsitési modszer-
ként a gépkocsiban utazé személyeknél ténylegesen
adodo utazaskényelmi hatas megéllapitasa és érté-
kelése ajanlatos. Ez a modszer célszer( az elkészilt
és a meglevd utburkolatok mindsitése és a fejlesz-
tések surg6sségi sorrendjének meghatarozasa mel-
lett az utburkolatfeliilet nem megfelel6 allapota
miatt ajanlott (vagy megengedhetd) legnagyobb
sebesség megallapitasahoz és jelzéséhez, tehat a
forgalmi igazgatési tevékenység egyik feladatanak
megoldasahoz is.

A javasolt minGsitési modszer részletes kialaki-
tdsdhoz tovabbi vizsgélatok szikségesek. Utazas-
kényelmi szempontbdl meg kell allapitani a meg-
engedhetd gyorsulés-értékeket és a mindsitési 0sz-
talyokat. A sebesseg, a forgalomnagysag és az in-
dokolt egyenletesség ko zotti dsszefiiggéseket kozle-
kedésgazdasagi és forgalombiztonsagi hatasok alap-
jan ajanlatos meghatarozni.

Szlikséges tovabba az Gj mindsitési mod és az
eddigi geometriai mindsitési modszer kozotti dssze-
fuggés megallapitasa, és ennek alapjan az épités
kozbeni ellen6rzés célszeri mobdszerének Kifej-
lesztése.

Az (j modszer tovabbfejlesztéséhez a harom-
iranyu gyorsulas-valtozas meérési és értékelési mad-
janak kifejlesztése ajanlatos [1o].

A palyafellilet — gepjarmi — utazé személy kap-
csolatainak kiterjedt vizsgalata a pélyafelulet ki-
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Sebesség £km/hj

8. abra. Fuggdleges gyorsulasok jellegzetes értékei a sebesség flggvényében, kulénbozé feluleti egyenletességli Utszakaszokon (Volga szgk.)

9. dbra. Fugg6leges gyorsulasok jellegzetes értékei a sebesség flggvényében, kulonb6z6 feluleti egyenletességli Utszakaszon (FIAT 125 p szgk.)
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alakitasa mellett a gépjarmd-tervezésfejlesztéséhez
is hasznos szempontokat ad.

Az igények novekednek:

— a novekv6 forgalom jobb palyat igényel,

— jobb minéségl palyan n6 a sebesség,

— fejlesztik a jarm(vek sebességképességét,

— a nagyobb sebességgel kozlekedd jarmlvek
még jobb palyat igényelnek é. i. t.

Emellett az igények bévilnek (pl. a sz6ges gumi-
abroncsok, vagy az olvasztd hatast sok hasznéla-
tanak terjedése mellett is nagy tartdssag szliksé-
ges, tovabba gyors vizelvezetés, nagy csuszas-ellen-
allés, kedvez0 fényvisszaver6képesseg stb.)

Egyre szlikségesebb tudatosan, a sokféle — b6-
vulé — igényeket atfogoan, targyilagosan értékel-
ve, tudomanyos megalapozottsaggal fejleszteni
a kozuti tevekenységet. Ez vonatkozik a kozuti
palyafelllet kialakitasara, fenntartdsara, mindsite-
sére is.

IRODALOM
[1] Asphalt Overlays and Pavement Rehabilitation,
The Asphalt Institute. First Edition November
1969. Manual Series No. 17 (MS-17).

[2] Dr. W. Schwaderer. Die Befahrbahrkeit von Stras-
sen, Strasse und Autobahn, 1967. évi 11. sz.

Konyvszemle

N. A. Gundobin (szerk.): Uzemvitelszervezés
és szamitastechnika a vasiti (1zemben

Bp. 1972. Mszaki Kdényvkiadé, 124 p. 18 &bra
(ara flizve: 21,— Ft)

Ez a kiadvany a vasltlizem fejlesztésének egyik igen
fontos és id6szer( iranyaval foglalkozik. A magyar ki-
adas az eredeti, terjedelmesebb szovjet m{ azon feje-
zeteit tartalmazza, amelyek hazai szempontbdl legin-
kadbb hasznosithaték. Szerz6i: K. A. Berngard, Sz. L.
Alterman, A. I. Szmetanin és A. P. Petrov.

A m( magyar kiadasa két fejezethdl all.

Az |. fejezet az Uzemeltetési munka szervezésével
foglalkozik. Ennek keretében feldolgozza az operativ
tervezésnek és a vonatforgalom irdnyitasdnak, a moz-
donyok munkaja szervezésének témait, a kocsipark Ki-
egyenlitési mddszereit, a forgalomszabalyozasi intéz-
kedéseket, valamint targyalja az Ulzemviteli munka
miiszaki-gazdasagi mutatoéit.

A Il. fejezet a matematikai moédszerek és a szami-
tastechnika vasutizemi alkalmazésarol szél. Ebben a
szerz6k mondanival6ja harom f6 kérdéscsoportra dssz-
pontosul. Az egyik az lGzemviteli feladatok megoldasa
matematikai moédszerekkel, a masik a nyilvantartas és
a szallitdsi folyamatok iradnyitdsdnak automatizalasi
rendszerei, a harmadik pedig az elektronikus szamité-
gép segitségével megoldandé lGzemi feladatok. Ez utéb-
biak kozt szerepel a rendez6épélyaudvari munkak ope-
rativ tervezése, a szallitdsok tervezése és ésszer(isitése,
a kocsiaramlatok meghatdrozédsa, a tehervonatok 0sz-
szeallitasi tervének szamitdsa, tovabba vontatasi és vo-
natforgalmi szamitdsok, az 4atbocsatéképesség megal-
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[5] Dr. E. Fiala: Strassenwelligkeit, Fahrkom fort und
Radlastschwankungen, Strasse und Autobahn,
1967. évi 2. sz.

[6] VDI 2057 Beurteilung der Einwirkung mechani-
scher Schwingungen auf den Menschen. VDI-Richt-
linien, 1963. okt.

[7] Dr. IV. Christ—Dr. H. Dupuis: Beanspruchung des
Menschen durch Fahrzeugschwingungen. VDI-Be-
richte Nr. 69., 1963.

[B] L. E. Gregg—W. S. Foy: Triaxial Acceleration
Analysis Applied to Evaluation of Pavement Riding

ualities.

[9] Utburkolatok egyenletességével és érdességével
szemben tamasztott kovetelmények, e tulajdonsa-
gokat ellen6rz6 eljarasok és miszerek, valamint az
Gtépitésben ezeket biztosité eljarasok kidolgozasa c.
0SZZSD kutatasi program, I. rész, 1971.

A Koziuti Kézlekedési Tudomanyos Kutatd Intézet
megbizasabo6l kidolgozta a Budapesti Mdszaki
Egyetem Utépitési Tanszéke.

[10] Vizsgéalat az atfelllet-egyenletesség utazaskényelmi
szempontb6l térténé gyors mindsitési eljardsanak
kialakitasa érdekében, a Kozlekedés- és Postaligyi
Minisztérium Kozati Féosztalya megbizasabol ké-
szitette a Budapesti Mszaki Egyetem Utépitési
Tanszéke, Bp. 1970.

lapitdsa sth. Befejezésil a konyv az elektronikus sza-
mitégépen megoldott tGzemeltetési feladatok miszaki-
gazdasdgi hatékonysagaval foglalkozik.

A kiadvéanyt dr. Nagy Joézsef forditotta.

Dr. Flamisch Ottd: Gépjarmi diagnosztika.
Mdédszerek és eljarasok rejtett hibak feltarasara

Bp. 1973. Mszaki Konyvkiad6, 324 p. 377 abra (ara
kotve: 35— Ft.)

A koényv célja, hogy kell6 részletességgel ismertesse
a gépjarmidiagnosztikai eljarasok elvi alapjait, a szik-
séges teendbket és ezaltal segitséget adjon a diagnosz-
tikai feladatokat ellat6 dolgozék kiképzéséhez, vala-
mint azok szdmara, akik az (j diagnosztikai eljarasok
alkalmazasba vételéhez sziikséges technolégidk terve-
zésével foglalkoznak.

A szerz6 7 fejezet keretében dolgozta fel a diagnosz-
tikai tudnivaldkat.

El6sz6r bemutatja a gyors motorvizsgalat elméleti
alapjait és eljardsait (1), majd a gyujtasvizsgalattal
foglalkozik (2.). Kulon fejezetekben dolgozza fel a gép-
jarmd villamos halézatanak ellenérzését (3.), valamint
a futoml ellen6rzését és bedllitasat (4). A tovabbiak-
ban a kotet a gépjarm(vek gyors ellendrzésére szol-
galé probapadokat és berendezéseket (5.) targyalja. Is-
merteti a diagnosztika szerepét a szerviz és a karban-
tarté tevékenység keretén belul (6.). Az utolsé fejezet
(7.) a hazai forgalomban el6fordulé gépjarmi-tipusok
diagnosztikai adatait kozli.

A konyv hasznalhatésdgat gazdag abra-, illetéleg
diagram-anyag noveli.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A Mohacs—Pécsi Vasut és a mohacsi kikdté gazdasagi szerepe

a XIX. szazadban

Dr. EBDOSI FERENC

Egy és egynegyed évszézaddal ezel6tt, 1857 ta-
vaszan készllt el az orszdg egyik legrégibb, a
Dél-Dunéantilnak pedig az elsd vasutja, a Mohacs—
Uszdg (Pécs) kozotti vonal. Cikkiinkben — azon
taImenden, hogy megemlékeziink ennek az egykor
kilonleges kozlekedési-szallitasi funkciot ellatd
palyanak az épitésér6l — Mohacs példajan bemu-
tatjuk, hogy a telepilés fejl6dés szamos tényezdéje
koziil az adott természeti—gazdasagi—tarsadalmi
viszonyok mellett milyen szerephez jutott afolya-
mi és a vasuti kozlekedés.

E téma szakmai érdekességét abban talaljuk,
hogy bar Mohacs jelenlegi kdzlekedési helyzete igen
hatranyos, forgalma jelentéktelen, a malt szazad-
ban itt éppen a kozlekedés bizonyult a legfonto-
sabb telepulésfejleszté tényez6nek. Azéta az or-
szag vasUthaldzatadhoz valé viszonyanak valtozasa-
val, valamint a kdzlekedés strukturajanak altalanos
atalakulasaval (nevezetesen a folyamhaj6zas hat-
térbe szoruldsaval, a szenet fogyaszté g6zhajozas
megsziintetésével sth.) a varos forgalmi helyzete
hatranyosan megvaltozott és mas telepilésfejleszté
tényez6k (ipar, szolgéltatés stb.) Iéptek el6térbe.

MOHACS FOLYAMMENTI HELYZETENEK
ERVENYESULESE A VASUTEPITES ELOTT

A mai varos 06- és kozépkori el6djének elhelyez-
kedésében is mar messzemenden érvényesiilt a kdz-
lekedési expozicid. Az Gsid6k ota hajozott Duna
mellett épult fel a telepiilés, amelyet nyugatrél a
romai eredet(i Aquincbum (Ouda) — Mursa (Eszék)
kozotti orszagut hatarolt. Eltekintve ett6l az Gttol
— amelynek forgalma inkébb csak haboruk idején
novekedett meg — a mezdvaros éltetGerejét mar
korén a Duna-hajozés és az altala indukalt kereske-
delem keépezte.

A mezOgazdasag, els6sorban az allattartas hasz-
na ugyanis csak potencialis vagyont jelentett. Sza-
mos vagyon tékésedett a kereskedelem megélénkii-
Iése, a vallalkozasok gyarapodasa soran. Amint a
helyi piac ellatasan tulmen&en megindult a tavoli
piacokra termelés, Moh&cs nemcsak sajat aruival
jelentkezett, hanem mint Baranya megye dunai
kikot6je arugydjtési, rakodasi ésforgalmazési cent-
rumma lépett el6.

Az els6sorban vizidira utalt kereskedelemnek a
XVIII. sz&zadban a szabélyozatlan folyokon még
sok nehézséggel kellett megbirk6znia. A Duna Pest
folotti szakaszardl a keresked6k hajdi nem szivesen
ereszkedtek Dunafdldvarnal lejjebb. Ebben kozre-
jatszottak a rossz part viszonyok. 1770el6tt ugyanis
Dunaféldvar és Zimony kdzott vizfolyés ellenében
a rossz parton 16 helyett emberekkel kellett a hajo-
kat vontatni [1]. A X1X. sz. elején azonban kija-
vitottdk a parti vontatd utakat a magyarorszagi
gabonaexport érdekében.

Elénkitleg hatott a mohécsi kikotd forgalmara
a Ferenc-csatorna megnyitasa 1802-ben, amelyen
keresztlil a tiszavidéki, bacskai és banati gabona-
val rakott hajok révidebb Gton jutottak el a Du-
nara, hogy onnét Bécs felé vegyék utjukat [2].

Mohécs fejl6désében a Duna-menti fekvésnek a
szerepe a X X 1. sz. els6felében jelentésebb volt, mint
barmely hasonléd fekvésnek orvend6 mez6varos-
nak. Kikot6jenek forgalma Pest, Buda, Pozsony és
Komarom utan kovetkezett [3], messze megelozve
Tolnéat, Paksot, Dunafoldvart. Az 1840-es években
évente atlag 400 hajot raktak meg nyerstermény-
nyel. A berakott gabonat Mosonyban és Ausztria-
ban értékesitették, mig a mecseki fat és kovet
Pestre, vagy ellenkezé iranyba, Veréce megyébe szal-
litottak [4].

Kisebb tételekben ugyan mar az 1820-as években
szekereztek szenet Pécsrél Mohacsra, hogy l6vontatta
hajokon a g6zgepekkel dolgozd nehany tavoli gyar-
ba szallitsak, de a dunai szénrakodés nagyobb mé-
reteket csak a g6zhajok megjelenését6l, 1831-t6l
oltott, amikor atépitették a pécsi orszagutat (1.
tablazat).

1. tablazat

N1 Mohécs és Pécs kozotti évenkénti aruszallitas tételei
1845-ben [5]

A Mennyi- A Mennyi-

Aru ség, q A ru s€g, g

S O e 100 000 Gyapju ;i 000

Gabona ... 50 000 BOr...... . 2 000

BOr.iies 50 000 Kender....... 1000

Palinka ... 4 000 Repceolaj .... 2 000

K&szén....... 50 000 RoONQY .ccooverrnee 1000
Fenyéfa, desz- Kulonféle ki-

ka, Iéé, zsin- sebb aruk 6 000
dely s 20 000 Dinnye, hagy-
Gubacs...... 6 000 ma, sajt és

kolbész..... 1500

A kornyék mez6gazdasagi terményfeleslegének,
egyes haziipari készitményeinek, kivaltképpen a
korsénak hajora rakasa és piacra killdése, valamint
a kulfoldrél, elsésorban  Ausztriab6l importalt
ipari termékek kirakésa, forgalmazésa a véarosban
és kornyékén komoly mértékben jéarult hozza
Mohacs gazdasagi szerepkorének novekedéséhez.
E tekintetben kiemelkedd jelent8sége volt az allami
sohéz altal fenntartott forgalomnak. A megyénél
nagyobb teriletet ellatni hivatott intézmény a
maramarosi és erdélyi banyakbodl kapta a sét, ahon-
nan a Tiszén, illetve a Maroson Usztatott dereglyé-
ken, nagyobb tutajokon jutott el Szegedig. Atiszai
kikot6bdl kilonleges felépitésd, 6500 g hordképes-
ségli, = m merilésd kamarai fahajokra atrakva to-
vabbitottak a s6t a Dunara [s]. A Mohécsra érkez6
és ott piacra kerllé cikkek kozil a s6 utan a leg-
nagyobb mennyiséget a felvidéki fenyéfa tette ki.
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Mar 1806-ban az érkez0 fa tarolasara telket adott
a varos. Az ide érkezd ,,feny6fa materialék” nagy-
ban tehermentesitették a szigeti erd6ket [7]. A
baranyai bor —a kozépkori kereskedelmi hagyoma-
nyokat folytatva —ekkor is rendszerint Mohacsrol,
a Duna hatan indult utnak az augsburgi, pragai és
graci borkereskedékhoz ,,kiknek a pécsi kalmarok
azt kézre kuldték” [s].

A MOHACS—PECSI VASUT EPITESE

A dunai g6zhajézas oroszlanrészét az 1840-es
években mar az osztrdk Dunag6zhajézasi Tarsasag
(DGT) hajoi bonyolitottak le. G6zhajok épitéséhez
tagasabb kikotok létesitésehez nagy befektetésekre
volt sziikség,ezért a kisebb vallalatok nem is tudtak
versenytarsaiva lenni a bécsi t6kével létrehozott,
gyakorlatilag monopol helyzetet élvez6 csaszari
tarsasagnak. A DGT g6zhajok flitéanyagéanak, a
készénnek a beszerzése a mecseki lel6helyekrol
latszott a legkifizet6d6bbnek. E szén kivalé mind-
sége, a Dunahoz val6 viszonylagos kozelsége ko-
ran felkeltette a DGT érdekl6déset. A mecseki szén-
nek Mohacsra széllitdsdra mar akkor terveztek
vasutat épiteni, amikor reformkori orszagunk még
csak a korszer( kozlekedés els6 létesitményeinek meg-
valésitasanal tartott. Kossuth és Széchenyi vasut-
fejlesztési koncepcidja néhany vonatkozasbhan, k-
I6n6sen a haldzat térbeli kiterjedését, a févonalak
irdnyat illetéen lényegesen eltért, de a Pécs és
Mohécs kozotti vasUtépités szikségessegét mind-
egyikik elismerte. — A pécsi keresked6k 1846-
ban azzal a javaslattal alltak el6, hogy a Dunat
Fiumével 6sszekotni tervezett vasatvonal ne Vu-
kovarrdl, hanem Kiskdszegrél vagy Mohacsrol in-
duljon ki. Ervelésiikben a Mecsek asvanykincsei-
nek szallitas-igényére hivtak fel a figyelmet és nem
is sikertelen(l. Erre vall, hogy amikor 1846 februéar-
jaban Kossuth a vukovar—fiumei vasat tgyében
Vukovarott jart, visszajovet utba ejtette Pécset,
ahol arra tett igéretet a kereskedéknek, hogy a vu-
kovar—fiumei vasutat a tervezett pécs—mohacsi
vasuttal dsszekapcsoljak [9]. A mohacs—pécsi vas-
Ut létesitése szervezésének els6 probalkozasakor,
még 1846. majus s -an (vagyis mar az els§ magyar
g6zvasut épitésének évében) Mohacs varosa — fel-
ismerve az épitkezés varostejleszté el6nyeit — 40
db részvényt jegyzett [10].

Széchenyi Istvan vezetésével ,tobb jeles fok
segitségével” (kozottik Clark Adam) készilt egy
atfogd kozlekedési tanulméanytervezet, amely 1848.
januér 25-én ,Javaslat a magyar kozlekedési gy
rendezésére” cim alatt jelent meg. A ,Javaslat”
koncepciojat a kilfoldi szallitasi-koltség szamita-
sok peldait és a hazai adottsagokat elemezve ala-
kitottdk ki. Minden mas kozlekedési moddal szem-
ben a vasutépitést részesitették elényben : ,,El6re -
bocsatva, hogy nalunk elsGsorban vaspalyakat kell
épitenlink, de azért a hajézhatd folyokra is kivald
gondot kell forditani. Kdzutak helyett inkabb vas-
palyakat kell épiteni. .. Mivel nagy személyszalli-
tdsra nincs kilatas, a vonalak indokolatlan hosz-
szabbitdsat mellézni kell.”
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Négy, Pestr6l a szomszédos kulfoldi allamok, az
adrial kikotok és Erdély felé vezetendd févonalon
kivul ugyancsak tovabbi négy, a belféldi tavolsagi
forgalmat lebonyolitani hivatott mellékvonalat
tervezték épiteni, kozllik az egyi a mohacs—
pécs—szigetvar—nagykanizsai lett volna, a Pestr6l
a Balaton mellett Fitméba vezetendd§ vonalba
csatlakozoan. Széchenyi a Mohéacsnél kezd6dd vas-
Utvonal épitését mar akkor a szénszallitas szukségessé-
gevel indokolta [:1].

A szabadsagharc, majd az azt kdvet6 tarsadalmi-
gazdasagi depresszié atmenetileg elodazta az épit-
kezés megindulasat. Amikor a DGT — tobb kisebb
magancéget megel6zve — létrehozta a Mecsek elsd
nagyteljesitmény( aknajat (Andras aknét), elég-
telenné valt a szekerezd szénszallitdas Mohacsra.
Szekerekkel ugyanis taInyomoéan csak a szaraz id6-
szakban lehetett kdzlekedni és a magas fuvarkolt-
sé?ek miatt a pécsi szén még onkoltségi arban is
tul draga lett volna a dunai hajozas szaméra. Az
Usz6g—mohéacsi vasutvonal megnyitdsaig a szén
g-kénti fuvardija Pécst6l Mohéacsig akkora volt,
mint a széntermelés teljes koltsége aszekérrek rakas
pillanataig. Vasuton viszont az évszakoktol, id6-
jarési viszonyoktdl fliggetlenil folyamatosan lehe-
tett szallitani, ezzel elkertlhették a szén hosszabb
ideig tartd, mindséget ronté felhalmozasat a bé-
nyanal és a kikot6ben egyarant [i:2].

A szénszallitd célvasit épitésének megkezdésére
csak 1852-ben kerilt sor. Ennek az évnek az elején
a DGT surgette a vonal megépitését. A kdzponti
kormény ekkor vallalkozott arra, hogy a tarsasag
szdmlajara megépiti a vonalat, de csak a banyaktol
Uszogig terjedd s km hosszU szakasz terveivel ké-
szilt el. Erre a tarsasag folytatta az épitést ka-
matbiztositas nélkil, de az — a kolerajarvany és
a munkashiany miatt — nagy nehézségekkel
jart [13]. A tobbezer embert foglalkoztatd péalya-
epitésben sok kilfoldi (olasz, cseh, morva) munkas
is dolgozott, akiknek fekentartasara a DGT privat
renddrseéget szervezett. A kolerajarvany megtize-
delte az épitbket, a részikre egy iskoldban létre ho-
zott ideiglenes kérhazat is csak kevesen hagytak
el gyogyultan. Az 1857 tavaszan befejez6dott
vasUutépités halottait a hercegszentmartoni temetd-
ben temették el, err6l taniskodnak a méaroki ha-
lotti anyakonyvek [14]. A nagyhatalmi DGT a
vonalat nem szandékozott megnyitni a pécsi sze-
mély- és aruforgalom sz&mara, hanem Kkizardlag
maga akarta hasznalni. Tamogatta ezt az allaspon-
tot Habsburg Aklrecht f6herceg, tdbornagy (Ma-
gyarorszag kormanyzoja volt az abszolutizmus ide-
jen), aki Baranyaban a roppant kiterjedést bellyei
uradalmat és a DGT jelentés részvénykotegeit tar-
totta birtokdban. A vasttvonalbdél nemcsak mint
részvényes, hanem mint féldbirtokos is hasznot
huzott, mert az uradalmat érinté vasatvonal meg-
konnyitette latifundiuma termékeinek piacra vite-
lét Becsbe és Pestre, viszont igyekezett meggatolni
mas, rivalis foldbirtokok piacszerzését. Pécs varosa
akkor még az uradalom értékesitési terveinél nem
jott szamitasba [15].

A szekeres szénszallitast 1857. aprilis 25-én
szlintették meg, ami érzékenyen érintette a moha-
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esi és szederkényi fuvarosokat, akiknek mas ke-
nyérkereset utdn kellett nézni. Az els§ szénszerel-
veny: 1857. majus 2-an érkezett a dunamenti veég-
allomasra. A fuvarkoltség csokkenése jotékonyan
hatott mind a szén arviszonyaira, mind adunai ha-
j6zéasra és a tavolabbi fogyasztasra [16].

MOHACS FEJLODESENEK SZAKASZOSSAGA
AKOZLEKEDESI HELYZET VALTOZASA
KOVETKEZTEBEN

A szabadsagharc leverése utan a kulterjes mez6-
gazdasadg dnmagaban aligha lett volna elég Mohéacs
tovabbfejl6déséhez. Alfoldi mezdévarosaink ekkor
torpantak meg és még egy évszézaddal kés6bb
sem voltak sokkal népesebbek. Ugyanakkor Mo-
hacs népességgyarapodasa az orszagos atlaghoz ké-
pest rendhagyoan, hat éven (1851—1857) belil
mintegy 15%-o0s volt, amit kifejezetten a mohacs—
pécsi vasUtvonal épitése kdvetkezmeényének tulaj-
donithatunk. Az épitkezés résztvevéi kozil sokan
itt telepedtek le, és a vasuti alkalmazottakkal, a
kiépllt 6riasi dunai szénrakodd munkasaival egy(itt
hirtelen felduzzasztottak a lakossag szamat. Mohacs
kikot6jének forgalmat nemcsak a szén, hanem a
mez@gazdasagi termények uszalyon vald széllitasa
és az egyre tobb utassal kozlekedd személyhajok
is noveltek. Azonban a vasit megépiilése utan az
1860-as években lelassult, az 1870-es években pedig
Iényegében stagnalt a lakossag szaporodasa. Alig
nyilott ezekben az évtizedekben 0j munkaalkalom
az 1871-ben — politikai harcok eredményeképpen
— nagykozséggé degradalédott vérosban. FOL-
KER J. ,avaros kréonikasa a valsag idészakanak ne-
vezi ezeket az éveket. Valoban, — az ezid6ben az
egész monarchidban érvényesilé gazdasagi valsa-
gon tulmen6en — Mohécs életének pangésat, még
egy sor mas mezévaroshoz hasonléan, termelési ba-
zisanak fejl6désképtelensége okozta, mert egy id6re
mar Kimeritette az el6nyds forgalmi helyzetébdl
szarmazo lehet6ségeket. Csak azoknak a délkelet-
dunantdli teleptiléseknek a lakossadga névekedett
1869—1880 koOzott szamottev6en tovabb (Pécs,
Dombovar, Kaposvar, Barcs sth.), amelyek ) vas-
utvonalakkal gazdagodtak, vagy amelyeket a me-
gyei adminisztracié éltetett. Ekkor mar, a tobbi
palya megépllésével Mohacs elvesztette korébbi mono-
polisztikus vasuti helyzetét, bar a tobbi vasutvonal-

A mohdacs—pécsi vasut forgalma 1863— 1875 kozott [17, 18, 19]

Ev teherforgalom sajat szallitmany
vammazsa vammaézsa

1863 4 197 012 3485 581

1864 4 332 331 3610 499

1865 4 370 431 3903 229

1866 4 306 814 3834 834

1867 4 104 831 3423 400

1868 5277 323 4082 577

1869 7 259 682 4 756 977

1875

E b

%

83,0
83,3
89,3
89,0
83,4
77,4
65,5
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hoz tértént csatlakoztatassal a korabbinal szélesebb
terilet termékgydjtéjévé valva, dunai kikotéjének
forgalma novekedett.

ADGT VASUTI-FOLYAMI SZENRAKODOJA,
MINT FORGALMI ES
TELEPULESFEJLESZTO TENYEZO

Mohécsot a szabadsagharcot kdvetd onkényura-
lom alatt, az 1850-es évek derekéan, forgalmi helyzeté-
nek gyokeres megvaltoztatasa emelte ki az orszagra al-
talanosan jellemz6 gazdasagi pangésbdl és tette kive-
telesen exponaltta a Délkelet-Dunantul személy-, vala-
mint aruforgalmaban. Ennek, a varos szamara (j
korszakot nyit6 folyamatnak az ismertetésénél elsd
helyre kivankozik a mohacs—pécsi vasltvonal (a
tovabbiakban MPV). Ez léptette el6 Mohéacsot k-
I6nleges fontossagu forgalmi centrumma.

Kezdetben a DGT kizérélag sajat szallitméanyo-
kat, szenet tovabbitott a vasUtvonalon, ezért Mo-
hacs a DGT joévoltabdl csupan az MPV fejallomas
kozelében létesilt szénteleppel (megszintetve a
Szabadsag térit) bévilt. A szén atrakodésa 1857
Ota a forgalmasabb id6kben mintegy 100 csaléd ré-
szére jelentett munkaalkalmat; kozllik jonéha-
nyan a dunaparti és budai orszagut melletti, ne-
hany lakoépuletbdél all6 kisebb koloniakon (,,Mexi-
ko, ,,India”) laktak.

Kérdés, milyen szerepe volt a mohacsi rakodonak
a pécsi szén forgalmazasdban Ezt ugy tudhatjuk
meg, hogy egybevetjik a kitermelt és a Mohécsra
szallitott szén mennyiségét.

Az 1860-as évek vasuti statisztikajaban a szenet
még nem kiilonitették el a tobbi kereskedelmi aru-
tol, ezért erre az id6re vonatkozéan meg kell elé-
gedni becslésunkkel. Ha a ,,sajat rezsiben szalli-
tott” aruatvételek vdammazsa értékeit (2. tablazat)
20-5zal 0sztva tonnava szamitjuk at, kiderul, hogy
1863-ban a Pécsett termelt 168016 t szénnel
szemben 174 279 tonnat, 1865-ben pedig a 203 711
tonnéaval szemben 195 161 tonnét tett ki a vasuti
rakomany. Mennyi lehetett ebb6l a DGT szén?
Figyelembe véve, hogy még évtizedekkel kés6bb
is kevés banyafat hoztak be Pécsre — mivel in-
kédbb a mecseki erd6k faanyagat hasznaltak — a
banyaszathoz sziikséges tobbi segédanyag pedig az
akkori muvelési mod mellett nem kepezett nagy to-
meget, kb 80—85%-ra tehetjik a szen részesedesét.
E szerint tehat ekkor még évente 140—160 000 tonna

2. tablazat

b 1

privat szallitmany

8
Személyforgalom,
6

vammazsa %

711 161 17,0 43 650
721 832 16,7 45 899
467 202 10,7 37 641
471 980 11,0 45 893
681 431 16,6 43 461
1194 746 22,6 51 819
2 502 705 34,5 86 056
178 351
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DGT szén érkezett a Duna mellé, mas felé nem Iévén
vasuti Osszekottetes. Ennél a mennyiségnél egészen
bizonyos, hogy tobb lehetett az 6sszes szénszallitas,
hiszen ekkor a DGT-n Kiviil még jocskan termeltek
egyéb banyék is. A Soproni Kereskedelmi és Ipar-
kamaranak az 1864. évr6l szol6 jelentése szerint e
vasUt osszes szénforgalma 4 020 348 vammazsa
(201 018 t), ami gyakorlatilag a Mohéacsig szallitott
szénnel lehetett egyenld, mert a tébbi allomésokon
vajmi keveset adtak le, ellenkez§ iranyban pedig
nem fuvaroztak szenet. Innét hajokon indult a
pécsi szén piachodito utjara; belféldon versenytarsa
alig volt.

Miutan a DGT sajat Uzemei (tégla- és meszege-
ték, koksziizem sth.) és Pécs fejlodé gyaripara mind
tobb szenet kotottek le, a kiszallitasra szant meny-
nyiség egy kisebb hanyadéat pedig a DGT t6keta-
mogatéssal épilt pécs-barcsi vasut szivtael, a szén
piacra vitelében valamelyest visszaesett az MPV
részesedése. 1878-ban a pécsi szén 76%-a érkezett
Mohécsra [20]. Ez mennyiségben (309 4201) viszont
majdnem a kétszerese az 1860-as évekének (hiszen
a termelés is tobb mint a kétszeresére emelkedett),
de 1882-ben nemcsak részesedésében (36%), ha-
nem abszollt métereiben (147 000 tonna) is jelentd-
sen visszaesett [21]. Még annyi ismeretes el6ttiink,
hogy egy 1893-bol keltezett adat tiikrében a szazad
veégere ismét er6sddott valamelyest Mohécs szénfor-
galmazé pozicidja, amikor itt raktdk ki a DGT béa-
nyaiban termelt szén 47%-4at, 238 000 tonnat [22].

AZ MPV SZEMELY- ES KERESKEDELMI
ARUFORGALMA

A DGT magéanvasuUtja Mohacs szdmara 1859-t6l
valt igazén jelentds fejlesztd tényez6vé, amikor a
Téarsasag idegen aruk széllitasat is elvallalta és
megkezdte a személyforgalmat, tehat kozforgalmi
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vasutta valt. Hogy e minddssze 56 km hosszu palya
jelent6segét a X1X. sz. harmadik negyedében érté-
kelni tudjuk, az 1. dbran bemutatjuk a korabeli
tobbi hazai vasut elhelyezkedését is. Az abréra te-
kintve azonnal kiderul, hogy Mohécs és Pécs a Du-
nantalon els6k kozott kaptak vasutallomast, tovab-
ba, hogy Pécs és Buda (illetve Pest) kdzott kombi-
nalt vasiti-vizi 0sszekottetés jott létre; ezzel Pécs
forgalmi helyzete is nagy mértékben javult.* Még
jobban kedvezett azonban az Gj forgalmi helyzet
Mohécsnak, amely a rajta atfutd transzport altal
egyre jobban regionalis arugydjtesi és szallitmanyo-
zasi feladatokat latott el. Kikot6jébe most mar a
szekérnél olcsébb vaslton, illetve szekér-vasuti
kombinacioval szallitottak a tébb tucatnyi falu ha-
taraban termett, piacra szant terményeket, elsésor-
ban a kilféldon keresett gabonat. A vas(ti 6sszekot-
tetés megteremtése a Dél-Dunantul legnagyobb varo-
saval a dunai teher- és személyforgalom felfutasahoz
vezetett. Pécs ipara is igénybe vette a kombinalt
szallitdsi modot, igy a Madaradsz-Prieck féle vas-
gyar a messzi GOmorbdl szallitott ide évente atlag
40 000 g nyersvasat.

A személyforgalom 1863 —65 kozott (2. tablazat)
atmenetileg visszaesett (val6szinlileg az els6 évek-
ben utazok kdzott nagy szdmban lehettek a csupan
kivancsisaghdl ,,vonatozok™), de kés6bb a csatla-
kozd vasutak Kkiépllésével gyorsan emelkedett, és
1865—1875 kozOtt mar csaknem megotszOrozédott.
A hivatalos tigyekben Budardl és Bécsbdl Pécsre és
vissza utazOk — éppen ugy, mint az lizletemberek
és kereskedbk is —szalltak &t Moh&cson. Bér a ha-
jéhoz a legtobb esetben menetrendszeri kdzvetlen

* Az akkor még Uszogig kiépitett vasit Mohacsrol ér-
kez6 utasait a vendéglésok hintéi, valamint postakocsi-
jarat szallitottak Pécsre, az Iranyi Déniel térre, az akkori
,Hétfejedelem” szallodaig [23].
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) 3. tablazat
J1 mohacs—pécsi vasut forgalma allomasonként 1878-ban [20]
i T e b e r f c r g a | o m
p ) Személyforgalom o ) .
Allomas kereskedelmi &ru szemestakarmany 0sszesen
indult, f6 érkezett, f6 .feladott, g leadott, q feladott, q leadott, g feladott, q leadott, g
Mohécs . 26 448 25 468 74 219 91 263 81 478 9 006 155 697 100 269
Némethdly. , 7677 7479 14 873 7 465 6 160 281 21 033 7 746
Villany . 64 119 308 181 222 755 131 391 388 108 1712 610 863 133 103
Trinitas .... 9 851 9 387 5 109 564 305 22 5414 586
Ata . 2 281 1853 24 533 97 476 2034 68 26 567 97 544
Usz0g .o 119 993 77 999 251 355 183 733 6 436 470 859 257 791 654 592
Szénbanya - - 46 132 106 514 2 2 575 46 134 109 089
Szabolcs — —_ 57 20 627 — 57 20 627
All i Katonai javak Szén privatnak Szén DGT-nek Allatok
omas
feladott, g leadott, g feladott, q leadott, q feladott, q leadott, q feladott, g leadott, q
Mohécs .... 1023 407 111523 2 982 646 5 161 140
Németboly. . 744 130 — 50 — — 191 105
Villany 26 741 88 852 243 705 — — 315 462 744
Trinitds .... 16 24 700 - - 3 —
Ata e, - - - 500 - - — u
UsSz0Qg .ceene 88 101 27 212 - 444 918 617 — 342 320 159
Szénbanya - — 521 739 42 000 1983 701 — — —
Szabolcs — — 521 657 —_ 998 328 —

vonatcsatlakozas volt, a kevésbé siet6s utasok no-
velték a véros vendégl6inek, fogadodinak forgalmat
is.

Az MPV teherforgalma évrél-évre ndvekedett
(4. abra), mivel a Karpat-medencét atszeld, és a
Bajororszagtél Romaniaig kozleked6 tavolsagi ha-
jéjaratokhoz csatlakozo vasut feltarta a megyen ki-
vili piacok szdméra Dél-Baranya keleti, f6ként a
Villanyi-hegység es a Mecsek kdzé es6 részét. Mind a
pécs—barcsi, mind a villanyi-eszéki és a pécs—buda-
pesti vasut novelte a forgalmat. A pécs—barcsi palya
megnyiltaval egyetlen, a megyét Mohéacstol kezdve
keresztul szel6 vasutja volt meg csupan a Délkelet-
Dunantulnak. De hogy a kereskedelem mennyire
igénybe vette e szallitasi lehet6séget, az kiderul a
statisztikabol: a teheraruforgalomban az 1880 kordli
években a mohacs—pécsi és pécsi—barcsi vasutvonalak
az 0Osszes hazai palyak kozott is jelentds helyetfoglal-
nak el. A tovabbiakban vizsgaljuk meg, milyen &sz-
szetevdi voltak az MPV teherforgalmanak. A sajat
rezsiben végzett szallitas (féként szén) az 1860-as
évek kozelion még erésen kiemelkedett az 6sszfor-
galombdl, de 1869-ben mar kisebb jelentésége volt
(2. tablazat), vagy isegyre jobban igénybe vették
méas cégek Is a vasutat, ezaltal regionalis funkcidja
is fokozatosan kidomborodott.

Benniinket azonban koézelebbr6l maganak Mo-
hacsnak, mint fejallomasnak és vasuti-folyamhajo-
zasi atrakohelynek a forgalma érdekel. Az 1860-as
évekbdl hianyoznak hitelt érdemld ismereteink.
Legrégebbrél 1878-bdl rendelkeziink allomasi rész-
letessegli hiteles forgalmi adatokkal (3. tablazat),
amelyekbdl pontosabban megismerhetjik a mo-
hacsi vasutallomas &ruforgalménak szerkezetét.

Miutan 1870-ben megépilt a VillAny— eszéki vasut,
a Szlavoniabdl Pécsre aramlo, orszagrésznyi terii-
letek kdzott lebonyol6dd forgalom méretei altal
ezutdn Mohacs a személy- és kereskedelmi aru-

forgalom tekintetében Uszég és Villany utan csupan
a harmadik helyetfoglalta el az MP V allomasok ko-
zott. Ekkor, ellentétben az 1850—60-as évekkel,
csak kevesebb szemesterményt széllitott az MPV
Villany kornyékerél a Dunahoz, mivel az aj vasuton
Dél-Baranyabdl érkezd gabona mar Pécsre aram-
lott, hogy részben az ottani malmokban 6réljék
meg, féként pedig, hogy az 1868-ban megnyitott
0j vasuton, Barcson keresztiil Trieszt és az osztrak
tartomanyok felé tovabb szallitsak.

Nem egészen két évtized mdlva, 1894-ben
Varady Ferenc [24] szerint: ,,amohécsi vasuti allo-
méason feladasra tengeri (64 023 ), 6rlemény
(24 792 q), arpa és malata (2322 q), leadasra blza
(14 292 q), szén, k&, fold, tégla keriil nagyobb
mennyiségben”. Kiderul a Pécsi Kereskedelmi és
Iparkamara jelentéseibdl [25] tovabba az is, hogy
Mohéacson nagy mennyiségl (13 493 q) bort adtak
le 1892-ben, amelynek 91%-4t VillAnyban adtik
fel, ahol a filoxera-pusztitas utan az oltvanytelepet
legel6szor hoztak helyre. A friss gyiimélcs ugyan
csak kis tételekben kerilt szallitasra,** de Mohéacs
feleslege és Pécs jelentds behozatala igy is élesen
szembeall egymassal (a behozatal Mohacson mind-
Ossze 56 ¢, Pécsett viszont 3216 q, mig a feladas
sss, illetve 105 g-t tett ki Mohécs javara). Arany-
talanul elmaradt Mohécs a faforgalomban; a pécsi
214 785 g-val szemben az itteni allomason csak
12 170 g fordult meg. Utébbi adatbdl arra kovet-
keztethetiink, hogy a Dunan letutajozott fat fel-
dolgozés utén is tobbnyire helyben hasznéltak fel.
Kivételt minddssze a sz6l6kard jelentett. Amikor
a filoxera-vész utan elpusztult szO6lbtertletek re-
konstrukcidja folyt, a MPV leszéllitotta a Fel-
vidékrél Mohacsra érkez6 és onnét Pécs, Német-

** Jelentds tételt tett ki ekkor a szerémségi dinnye éa
a stajer alma.
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boly, Villany, Vokany és Ata kozségekbe tovabbi-
tand6 sz6l6kard szallitas dijtételeit [26].

A teleplilés kozlekedésfoldrajzi helyzetének ala-
kuldsat hathatésan befolydsoltdk az 0j paélya-
épitéseken (2. és 3. dbra) kivil az 1880-as évekt6l
foganatositott tarifapolitikai intézkedések is.

Az aruforgalom alakuldsat 1857—1913 kozt
a 4. abran mutatjuk be.
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MOHACS VASUTFOLDRAJZI HELYZETENEK
MEGVALTOZASA AZUJPALYAEPITESEK ES
TARIFAPOLITIKAI INTEZKEDESEK
KOVETKEZTEBEN

Az MPV-hez csatlakozo vasutak épitésével ugyan
a tavolabbi tertiletek megkozelitésenek lehetosége
javult, de fejallomas lévén, a varos az orszag vasut-



214

lEéﬂéfatémak gyarapodésaval annak perifériajara
erult.

Amikor kiépil6é vasuthalézatunk (esetenkent a
hajoutakkal kombinélva) az 1880-as években mér
lehetdveé tette egymastol tavol es6 helységek kdzott
a kozlekedési alternativakat, fontos tényez6vé valt
a viteldij nagysaga. Az 1882-ben elkésziilt pécs—
budapesti févonal kezdetben — drdgasaga miatt —
csak gyenge konkurense lehetett a Dunanak. De
amikor Baross Gabor 1889-ben érvénybe 1épd z6na-
tarifajanak eredményeképpen egyfeldl a MAV vo-
nalakon atlag 55%-kal (ezen belil a hosszabbaknal,
mint pl. a pécs—budapestinél 75—80%-kal) ol-
csobb lett az utazas [27], méasfel6l viszont 1891-ben
a DGT hajok személytarifaja emelkedett, az utas-
forgalom jelentékeny mértékben a vasutra terel6-
dott. Az MPV gy igyekezetta MAVkonkurrenciaja
ellen kiizdeni, hogy menetrendjének kialakitasa-
val nem tette lehetévé a pécsi atszallasnal Budapest
felé a kozvetlen csatlakozast [28].

A Bacskaba és a Szerémségbe Mohécsrol hosszl
ideig csak nyaron lehetett kdnnyen utazni, amikor
hajoval leutazhattak az utasok Gombosig és ott
szalltak at a két iranyban kozlekedd vonatokra.
Télen a gombosi MAV komp nem koézlekedett;
ilyenkor csak oriasi kertllgvel juthattak el a mo-
hacsi utasok ezekre a tdjakra [29].

Milyen hatassal volt a teherszéllitasra az allami
és DGT érdekek kulonbseégébdl fakadd gazdaségi
harc, amelynek legaltalanosabb eszkéze a vasuti
és teherhajézési tarifaknak a masik felet sért6
nagysagu megallapitasa volt? Az MPV joval dré-
gébban szallitott, mint a tébbi magan és allami
vasutak és a DGT hajok tehertarifajat sem a vo-
nalanként differencialédd raforditdsok aranyaban
szabtdk meg, hanem a bécsi vezérigazgatdsagnak
az osztrak gazdasagi érdekeket szem el6tt tarto
tarifapolitikaja alakitotta ki. Hogy milyen kilonb-
ségek voltak a menetdijakban, arra jellemz6, hogy
1889-ben az MPV-én (61 km***) és az ugyancsak
DGT tbékehozzajaruldssal épult, annak nyugati
szénexportjat szolgalé pécs—barcsi vasuton (67
km) 1 q gabona szallitdsa 22 krajcarba, mig a 225
km hosszi baja—budapesti MAV vonalon 35
krajcarba kerult. Az is igaz, hogy a mult szadzad
utolso évtizedeibén a hajoé még sokkal olcsobb teher-
szallitd eszkdz volt, mint a vastt, ezért hosszutavu
szallitdsoknal, ahol csak lehetett, a kikoték felé ira-
nyitottdk az arut. Pl. 1889-ben 1 g teheraru fuvar-
koltsége Pécsr6l Budapest-vasiton ss Krajcar,
ha pedig el6sz6r az MPV-vei Mohécsra szallitottdk
és ott hajora raktak, akkor csak 62 kr-ba kerilt
[30]. Még vilagosabban jelentkezik a kiilénbség a
két szallitasi mod tarifai kozott a Pécsi Kereske-
delmi és Iparkamara 1890. évi jelentésének [31]
abbdl a megallapitasabol, miszerint ,,...a Mo-
hadcs—Pécsi Vasut tarifdja dragabb a gabona-
szallitdsnal, mint a Banattdl Mohécsig tarto tiz-
szer hosszabb viziat”. Csak akkor adott vissza-
téritést az MPV, ha a felad6 cég évente 500 vagon-
nal tobb gabonat adott fel, ezért a kereskeddk kér-
ték a kedvezményhatar leszallitasat 200 vagonra.

*** A mohacs—uszogi 66 km-es palyat 1868-ban 5
km-rel meghosszabbitottak Pécsig.
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4. dbra. Az MPV és a hozza csatlakozd két vasuti févonal
aruszallitasanak adatai 1851- 1913 kozott: 1-MPV; 3-Pécs—Kares vonal;
3-Szentlérinc—Budapest vonal

Hajlandd volt viszont kedvezményt adni a tar-
sasag a Mohécsrdl visszafelé csaknem (resen futd
vagonjainak igénybevételéhez. igy 1894-ben az
Eszak-Magyarorszagrol letutajozott fa (epiletfa
és a filoxera jarvany utani sz6l6telepitési akcid
megindulasahoz szilkséges sz6l6kar6d stb.) Pécsre
széllitdsaert minddssze 20 kr-t kért g-ként [32].
A DGT-nek érdekében allott a stabil dunai for-
galom mellett, hogy a Trieszt és Stajerorszag felé
legrovidebb utat biztosité dravai jaratait fenn
tudja tartani, ezért az Also-Tisza-vidéki gabonat
olcsébban széllitotta Barcsra (annak ellenére,
hogy a Dravan igen nehéz és koltséges volt a
hajozas), mint Mohacsra. A magyar allam viszont
igyekezett Mohécs eme el6nytelen helyzetét kom-
penzalni oly modon, hogy a Barcson létrehozott
orszagos jelent6segli kozraktarba vasuton szélli-
tott gabona utan a visszatérités (refactio) 0sszegét
a legkedvezményesebben [13 Ft/vagon] a dunai
kikotévarosra allapitotta meg, ugyanakkor Német-
boly (3,5 Ft), Villany (s Ft), Magyarbdly, Baranya-
var, Darda és Eszék (1,5 Ft) gabonakildeményeit
csak ardnytalanul kisebb mértékben dotéalta [33].
Abbdl a vasuthald6zati hidnyossagbol, hogy a
pecs—bataszéki vasutvonal csak 1911-ben épult
meg, igy Szekszardrdl csak oriési keruilével, Dom-
bovéaron és Szentl6rincen keresztill lehetett eljutni
Pécsre, a DGT hajoi el6nyoket élveztek, ugyanis
pl. a szekszardi bort Mohacsig hajon, majd onnet
az MPV-n osszesen 62 kr-ért, mig kizarolag vas-
Gton ss kr-ért tudtak Pécsre kiildeni [34].

A MOHACSI KIKOTO FENNTARTASANAK
NEHEZSEGEI

Mohacs — mind a telepiilés, mind a kikdt6 —
a Dunanyugat felé hajlo, ezt apartot tamadd medre



XXI1Il. EVFOLYAM 1973. 5. SZAM

mellé telepult. E minden védettséget nélkulozé
partszakasz csupéan a viz mélységét élvezte el6ny-
ként; egyébként az erés sodras altal még a mult
szdzad méasodik felében is el6idézett partszakada-
sok miatt egyaltalan nem tartozott az idealis kikoto-
helyek kozé. Az 1860-as években lejatszoédd part-
szakadasokrdl 1867-ben a kovetkez6t jelentik:
»Jelenben, mid6n a f6térekvés oda iranyul, hogy
a forgalom bilincsei al6l feloldassék, idején lenni
latjuk a magas korméany figyelmét ezen koriilmé-
nyekre, ugy a Mohécs tdjan mindig tovabb terjedd
partszakadéasokra is a forgalom érdekében fordi-
tani ... A mondott partszakadasok folytan a cs.
k. szab. Dunag6zhajézasi Téarsulat, mint a Mo-
hadcs—Pécsi Vasutnak tulajdonosa, kényszeritve
van a vasltnak végpontjat mindig belebb venni és
ki sem szamithatd, hogy mennyire keilend még
hatralnia, ha miel6bb megfelel6 intézkedések nem
tétetnek. ... vildgos, hogy a vasut minél tovabb
szorittatik vissza, annal nehezebb és dragabb lesz
az atrakodéas, mi a forgalmat, annyival ink&bb aka-
dalyozna. ..” [35].

A DUNAI KIKOTO FORGALMA, MINT
A VASUTI OSSZEKOTTETES FUGGVENYE

A krimi h&boru utén az eurdpai nagyhatalmak
Péarizshan 0©sszellt kongresszusa 1856-ban tette
szabadda el6szor a dunai hajozast, amelyet a parti
allamok (Ausztria, Bajororszag, Torokorszag, Wiir-
temberg) részére korlatlan lehet8ségeket biztosito,
Bécsben kotott és 1858-ban ratifikalt nemzetkozi
szerzGdés er@sitett meg. Ez érzékenyen érintette
volna a DGT-t, mivel az intézkedés megsemmisi-
tette a részére adott kizarélagos szabadalmat és
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teret nyitott a Dunan a hajozas szabad versenyé-
nek, azonban az intézkedés a gyakorlatban nem
volt ilyen k&ros, versenytarsa jo ideig nem akadt
az osztrak tarsasadgnak a szabad Dunan sem. Ezért
annak ellenére, hogy az 1860-as évekbdl a duna-
menti kikot6kre vonatkozéan csupan a DGT adatai
ismeretesek, ezek is elegendéek a mohéacsi Kikotd
fontossaganak bizonyitasdhoz, mivel a néhany
kisebb befogaddképessegli maganhajo, dereglye és
sajka forgalma eltorpilt a DGT hajozd kapacitasa
mellett.

A Soproni Kereskedelmi és Iparkamara terule-
tén, tehat a Dunantulon belil az 6ssz-teherforgalmat
tekintve GyOr utan a méasodik hely akkor Mohacsot
illette meg (4. tablazat). Mohécs kikotéjének for-
galma a ki- és berakott aruk mennyiségét 6ssze-
vetve er6sen aszimmetrikus. Gyérrel ellentétben,
ahol — mint az orszag egyik legnagyobb gabona-
kereskedelmi és malomipari centrumaban — a
partra rakott druk mennyisége feliilmulta az ott
hajokra rakott arukét, Mohacson a forgalom egy-
oldalisaga a berakott aruknak a kirakottakkal
szembeni s—io-szeres tdlsulyaban jelentkezett.

Ebben a szinte egyoldaltan kiviteli kikdtében az
elszallitasra keriilt driasi arumennyiségnek (amely
felulmualta még Gyér kivitelét is,) 1863-ban tobb
mint &/3-4t a gabona képezte, de jelentds tételeket
tett ki a villanyi, villanyiidvesdi, palkonyai és a —
mohacsi sz6IGhegy tGszomszedsagaban miikodo —
szabari kéba&nyak anyaga, valamint a mohécsi
téglagyarak terméke is. 1878-ra igen alacsony
szintre esett vissza Mohacson a szemestermény Ki-
vitel. Ekkor mar a folyammenti gabonaval keres-
ked6 Tolna megyei nagykdzségek is felulmultak,
amelyek nagy felesleg termelésére képes mez6-

A DGT dunai forgalma 1S63—186# [18, 35, 21] 4. tablazat
Elment Erkezett
. X . o szemes . személy . szemes . szem « 1y
Al lomas Ev  Kkér &ru  tormgny  0SSZesen  sertss  gssze-  ebbsl  KET- AU termgpy  Osszesen sertés ossze-  ebbél
sen katona db sen katona
vdm mézsa fé vammazsa fé
Gy6r 1863 50 058 449 610 499 608 10 747 282 111 933 013 625 725 558 47 197 14 000 654
1864 36 053 407 458 443 511 - 10 611 125 94 419 404 002 558 421 20 161 12 032 445
1865 40 848 562 122 602 970 — 9 079 409 116 465 715 328 831 793 17 535 11 473 333
Gonyfi 1863 25 203 3177 28 380 A 1810 74 10 224 946 11 170 p— 2 048 105
1864 55 779 24 068 79 847 — 1806 40 32 267 191 253 223 520 - 2 151 10
1865 42 759 22 824 65 583 — 1467 10 29 585 18 072 47 657 — 2 327 17
Dunaféldvar 1863 7977 34 071 42 048 — 6 330 126 11 420 102 11 522 — 10 322 102
1864 7 945 6 376 14 321 - 0 257 172 9 393 1384 10 777 - 8728 135
1865 7 033 29 684 32 717 — 7 043 279 11 983 1279 13 262 — 9 206 214
Paks 1863 14 957 9 916 24 873 — 4 697 94 10 575 — 10 575 — 8 057 214
1864 13 418 9 466 22 884 — 4917 7 9 882 762 10 644 — 7 460 124
1865 12 099 667 12 766 416 5747 154 12 417 — 12 417 — 7 575 141
Tolna 1863 108 221 25 092 133 313 - 7 450 432 37 346 — 37 340 — 9 530 442
1864 60 983 8 453 69 436 - 5 142 436 34 048 835 34 883 - 11 432 454
1865 76 323 3322 79 045 — 5108 257 30 420 1444 31 864 — 8 071 359
Bata-Szekcsd 1863 9211 " __ 9211 — 1339 W_ 2 690 — 2 690 — 1353 3
1864 10 609 460 11 009 - 2 554 21 3 567 955 4 552 — 2 094 29
1865 5408 2 5 470 — 2 192 55 2 961 — 2 961 — 1874 38
Mohécs
(k6szénnel
egyltt) 1863 369 424 230 997 600 421 3422 15 812 2329 107 758 7 107 705 14 804 1727
1864 414 104 86 784 500 948 1460 17 792 1928 108 715 10 794 119 509 — 10 804 1682
1865 502 903 20 888 523 851 — 15 975 1299 109 385 11787 121 172 — 15 160 1571
1866 470 930 6 715 477 645 2502 21 296 6705 99 225 7 004 106 629 — 19 681 5166
1867 535 705 60 625 596 390 435 14 849 1134 197 560 5 850 203 418 — 14 322 1741
1868 722 143 48 272 770 415 816 18 194 1167 251 563 10 100 207 723 — 15 901 1178
1869 731 343 34 108 705 453 — 22 209 1713 258 993 2 500 201 493 — 20 178 1706
1882 1100 000 1000 000
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A DGT dunai kikétéinek forgalma 1878-ban 5. tblazat
E 1 m én t E r Kk e z e t t
Allomas . o szemes . . . szemes iy
utas, f6 kér. aru, q termeny, q 0dsszesen, q utas, f6 kér. aru, q termény, q 0sszesen, q
[€372¢ ] SEG— 14 402 40 230 205 279 245 509 16 973 165 382 302 859 468 241
Gonyl ... 3 142 892 20 208 21 100 4014 11 845 101 11946
Dunaféldvar 21 043 8 823 44 470 53 293 20 756 20 676 34 20 710
Paks .. 18 031 8 810 38 269 47 079 17 090 18 412 376 18 788
Tolna...... 11 590 33 082 20 868 53 950 11538 20 189 74 20 263
Gemenc .... 2 382 8 736 8 067 16 803 2 326 9 746 2 9 748
Szekcsé.......... 8 139 11 944 378 12 322 7 905 6 058 58 6 116
Mohécs .... 20 669 518 406 19 036 537 442 21 650 56 436 799 57 235
A DGT dunantuli folyami pénztarainak bevételi értéke Ft-ban 6. tablazat
Személyekért és poggyaszszallitasért Gyors- és fehérarukért Leltari
ik6t6 befolyt 6sszegek befolyt 6sszegek eltari vagyon
Kikats y g y g értéke 1882-ben
1881-ben 1882-ben 1881-ben 1882-ben

Dunaféldvar ... 22 235,80 22,597,75 32 439,19 62 795,02 5 879,48

Paks e 24 151,— 24 735,— 36 855,— 55 397,— 3 016,71

Szekszard (Gemenc) 11599,— 11 981,— 28 894,— 33 566,— 4 735,63

Tolna—Dombori ... 17 727,— 16 154,— 28 645,— 48 041,— 2 408,45

Dunaszekcs6 ... 6 492,75 8 640,01 4 510,36 9 238,34 1547,16

34 930,— 38 805,— 182 881,— 216 561,— 17 453,08

Barcs..n 2 180 — 4 906 — 2 032,06

gazdasagi hattérrel rendelkeztek. Mohécs csupén
a félmilli6 g-nal nagyobb mennyiségl szén és
egyél) kereskedelmi aru hajora rakasa jovoltabol
6rizte meg kikot6jének rangjat (5. tablazat).

A kozeli Dunaszekcsének a mohacsi kikoté von-
zasi arnyékaban csupan helyi jelentéség(i folyami
megall6éval és rakoddhellyel kellett megelégednie.
Mohécs az 1881—82. évi statisztikai adatok sze-
rint a gyors- és teheraru forgalom vonatkozasaban
éppen ugy, mint a kikotok leltari vagyonénak
dsszehasonlitdsakor tovébbra is messze kimagas-
lott a Duna nyugati partjanak kikotoi kozdl
(6. tAblazat). Habar a Szerbiabdl, Bulgariabdl, Ro-
méanidbol Budapestre tarté gabonas hajok csak
fltéanyag, viz és élelmiszer felvétele miatt alltak
meg a mohéacsi kikotében, tehat nem jarultak
hozza annak tényleges forgalmahoz, szamuk er6s
megcsappanasa 1899 utdn kihatott a kikotott
hajokat feltlintet6 statisztikdra. 1899 utan ugyanis
a meghozott vamtorvények miatt a felére esett
vissza a balkani relacigja ,06rlési forgalom”,
ezutan mar csak Bécsbe és a felette levé kikotékbe
(Linz, Passau, Regensburg) széllitottak balkani
gabonat [36].

A személyhajdzas tekintetében az 1860-as években
a vidéki varosok kozill Mohécs kikétéje bonyolitotta
le a legnagyobb forgalmat évente kétszer annyian
szalltak itt hajéra, mint amennyi lakosa volt a
telepiilésnek).

Figyelmet érdemel a mohéacsi kikot6ben meg-
fordult katonasag viszonylag magas létszama
(4. tablazat) ,akik f6ként a pécsi garnizonokbdi had-
gyakorlatra utazd csapatokbodl keriltek ki. (Mo-
hacson ezid6ben nem volt hely6rség). 1878-ra
azonban Dunafdldvar az 06ssz-szemelyforgalom-
ban megkdozelitette, a hajora szall6 utasok szama-
ban pedig tul is szarnyalta a ndlanal kétszer népe-

sebb Mohécsot (5. tablazat). Ez a jelenség arra
vezethet6 vissza, hogy a févaroshoz kozelebb esg,
azt olcsobban megkozelitd dunafdldvari termel6k
kordbban felismerték a nagyvarosi piacra jaras
jovedelmez6ségét. Mohéacsrol csak keésébb kezdtek
megjelenni a hajokon érkez6 kofak és @stermelék
Budapest piacain.

Néhany évvel késébbi (1880—81.) adatok sze-
rint, amikor a személy- és poggyéasz szallitmanyok
fuvardij Osszege képezte a felmérés alapjat, a
dunai kikot6k sordban (Pesttdl eltekintve) Mo-
hacsot taldljuk az élen (6. tablazat). Azonban a
hajora szallt utasok tekintélyes hanyada elég nagy
tavolsagra (f6ként Pestig) valtott dragabb menet-
jegyet, ezért semmi bizonyitékunk sincs arra, hogy
a kikotd személyforgalma valéban az elsé volt.
Az 1881 uténi id6kbdl nem all rendelkezésinkre
varosunk Kkikot6jének személyforgalméardl adat,
ezert meg kell elégedniink néhany, Mohécsot is érin-
t6 hajojarat osszforgalmi adataival.

Mohécsot a kdvetkez6 menetrend szerinti sze-
mélyhajojaratok érintették a szdzadforduldn:

A DGT Altal inditottak kozl:

— a mohacs—budapesti, naponta egyszer (oda-
vissza) kozlekedd,

— a Budapest—Mohacs—Galac kozotti utat
hetente haromszor bejar6é postahajo,

— a budapest—mohacs—eszéki, ugyancsak he-
tente haromszor kozlekedd jarat [37].

A MFTR Baja—Mohacs—Apafin kodzott, csu-
tortok kivételével naponta kézlekedtetett személy-
szallito hajot [38].

A Budapest—Mohacs kozott kdzlekedd hajok
a szézadforduldn évente atlag kb. mésfélszazezer,
a baja—mohacs—apatini jaratok pedig 35—
60000 fOt szallitottak.
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7. tablazat
A nagyobb dunantdli gabonapiacok forgalma merdben [39]
Ev Gy6r Sopron Kanizsa Pécs Mohacs f%f\%kr(\e/sé_r
1863 3 785 300 462 500 543 950 238 590 179 325 262 395
1864 4085 924 399 800 787 630 197 980 182 460 204 350
1865 4 520 642 440 970 694 700 221 420 198 900 211100

A VASUTI ES HAJOFORGALOM HATASA
MOHACS KERESKEDELMERE

A kereskedelmi tevékenység harom mddozata
kdzil — a helyi és kdrnyékbeli lakossag ellatasara
hivatott Kkiskereskedelem kivételével — mind a
nagykereskedelem, mind a hajoellat6 kereskede-
lem kibontakozaséat a telepiilés forgalmi-kdzpont
helyzetének kdszonhette. Nagybani tételekben a
szénen és a fan kivil a mez6gazdasagi termények,
kozulik is els6sorban a gabona cserélt gazdat.
Alig néhany éwel az MPV (zembehelyezése utan,
mar az 1860-as években a Dunantul legforgalmasabb
gabonapiacai kozé emelkedett fel a mohéacsi. Ekkor
még a dunantuli varosok koziill messze kimagaslott
Gyo6r, de ha a masodik Iépcs6ben helyet foglal6
varosokkal hasonlitjuk 6ssze a mohacsi piacot,
megpedig a lakossag szamaranyaban, akkor rend-
kivul elokel6 kereskedelmi pozicidéban talaljuk a
varost. Elég, ha csak arra utalunk, hogy majdnem
annyi gabonat adtak el piacan, mint az akkor két-
szer népesebb Pécsett (7. tablazat), amelybdl
b6ven jutott exportra is.

Azok, akik e kikot6varosban adtak el gabona-
jukat, altalaban valamivel jobb arra szamithattak,
hiszen a kiszallitd nagykeresked6t az aru piacra-
vitelekor innét méar csak kevesebb fuvarkéltség
terhelte, mint a folyamtdl és vasutaktol tavoli
helyeken vésarlokat.

A kereskedelmi t6ke feleslege az iparon kivil
pénzintézetekben is lecsapddott. A Dél-Dunéntal
egyik els6 hitelintézményét, a Mohdacsi Takarék-
pénztart 1872-ben alapitottak.

A varos forgalmi exponaltsaga egyedul a gyar-
ipar fejl6déseben nem érvényesilt. Elmaradt a
tervezett DGT kokszold épitése, s6t a Gomorbdl
Mohécson keresztll szallitott nyersvasat és vas-
ércet is Pécsett dolgoztak fel.

Csak a szazadfordulotol telepitettek azutén
olyan ipari Uzemeket, amelyek érvényesiteni tud-
tdk a kikotévaros helyzeti energidjéat.
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kozlekedéstudomanyi szemle

NEMZETKOZI SZEMLE

Japan vasutainak helyzete és fejlesztése*

N. A. NDOBIN (Moszkva)

Az ipari termelés ndvekedési Uteme, a gazdasag
fellendulése, a modern miszaki el6rehaladast meg-
hatdroz6 vezet6 termelési ipardgak fejlédése tekin-
tetében Japan az utdbbi években egyre inkdbb
kiemelkedik a t6kés vilagban. A brutté nemzeti
termelés tekintetében Japan az USA mogott a
masodik helyet foglalja el a t6kés vilagban, maga
mogott hagyva olyan fejlett allamokat mint az
NSZK, Franciaorszag, Anglia és Olaszorszag.

A japan gazdasag gyorsutem{ ndvekedését a
novekvld tbékefelhalmozas, féleg a dolgozok ko-
nyortelen kizsakmanyoléasa révén éri el. Az orszag-
ban munkanélkiliség is van. A dolgozdk munka-
bére alacsony. Az amerikai katonai megrendelések
lehet6vé tették a japan monopoliumok szamaéra,
hogy az USA-nak a Koredban és Vietnamban foly-
tatott szennyes habordja révén dollarmilliardokat
vagjanak zsebre. A japan dolgozok nyomorUsagos
helyzetben vannak. A személyi sziikségleteknek az
0sszes nemzeti jovedelemben valo részaranya te-
kintetében Japéan a huszadik helyen all.

A gyors gazdasagi fejlédés, a vezet6 iparagak-
ban bekdvetkezett tudomanyos és miszaki el6re-
haladas, a mas orszagokban elért eredmények fel-
hasznéalasa eredményeként ajapan vasutak miiszaki
ellatottsdga komoly mértékben megvaltozott.

1971 szeptember—okt6berében szovjet szak-
ért6k egy csoportjanak — tdbbek kozott jelen
cikk szerz8jének is — lehetdsége nyilott arra, hogy
a japan vasutak helyzetét és fejl6dését megismerje.

Szallitasi és lizemi teljesitmények

Japan foldrajzi elhelyezkedése egyben ranyomta
bélyegét kozlekedesi halozatanak jellegére is.

Az orszag belféldi druszallitasdban az egyes koz-
lekedési agazatok a kévetkezOképpen részesednek:
vizi kozlekedés — 42%, gépkocsikozlekedés —
36%, a Japadn Nemzeti Vasutak — 21 % és a ma-
ganvasutak — 1 %.

Az orsz&g személykozlekedésének lebonyolitasa-
ban valamennyi kozlekedési &gazat részt vesz,
azonban a forgalom lebonyolitasaban a f6 szerepet
a Japan Nemzeti Vasutak (JNV) télti be, amely az
dsszforgalomnak 38%-at bonyolitja le. Ehhez még
hozza kell adnunk a magéanvasutak részesedését is,
amelyek az 0ssz-személyforgalom 19%-at bonyo-
litjdk le. Az utobbi idbben fejlédésnek indult a
gépkocsi-kozlekedés is, s az orszagban a forgalom-
ban levé 16 millio gépkocsi ketsegtelenll novelte
az 4gazatnak a szemelyszéllitdsban betdltott sze-

* Megjelent a Zseleznodorozsnij Transzport 1972. évi
6. szamaban. (Forditotta: Sikféi Ferenc).

repét. igy az autobusz-kozlekedés 2o %-kal, mig
a személygépkocsi kozlekedés 21 %-kal részesedik
a teljes utasforgalombdl. A vizi és a légi kodzlekedés
belfoldi személyforgalmi részesedését kb. 2 %-ra
becsulik.

Japan teljes vasuthalézatanak hossza 28 ezer km,
s ebbbl 7 ezer km maganvasuttarsasagok kezében
van (1. &bra). A JNV teljes hosszanak mintegy
29%-a villamositott. A JNV tevékenységére vo-
natkozo f6 adatokat az 1. tablazatban kozoljik.

1970-ben a JNV vonalain a személyforgalom
56%-at villamos, 39%-at pedig Diesel-vontatassal,
mig az &ruforgalom 62%-at villamos, 1:%-at
Diesel- és 27%-at g6zvontatassal bonyolitottak le.
Az Uj vontatdsi nemekre valo teljes attérést az
1975. évben valdsitjak meg.

A nemzeti vasutakon 1970-ben az aruforgalom
volumene 59 milliard tkm volt, s 19 milli6 tonna
arut szallitottak el. Az elszallitott aru kb. 38%-a
banyaszati termék, 41%-a a feldolgozo ipar ter-
méke, 17%-a pedig mez6gazdasagi, erdégazdasagi
és halészati termék volt.

1. tablazat

A mutaték megnevezése A mutatdk értéke

VasUthal6zat st'ir(iség,

km/1000 Km2 ..o, 57,8
A vasUthalézat izemi hossza

ezer km-ben i 20,8
Villamositott vonalak hossza

ezer km-ben ..., 6,5

A villamositott vonalak hossza-
nak az lUzemi halézati hossz-
hoz viszonyitott részaranya,

% -ban . 29,0
Atlagos aruforgalom-s(ir(iség,
Comillié tkm/km 2,8
Atlagosszemélyforgalom-s(r-

ség, milli6 utaskm /km ......... 8,5
A vasUti képzett teljesitmény-

ben:

az aruforgalom részaranya,

% -DaN oo 24,9

a személyforgalom

részaranya, % -ban ... 75,1

Napi atlagos futas, km
teherkocsi .o,
villamos mozdony
Diesel-mozdony ... 179

Munkatermelékenység:
egy dolgozéra juté ezer kép-

Zeit tkm i 523
1km tGzemivonalhosszra juté

alléalapok

BTTEKE (oo 200 millié yen

ebb6l jarmlvek ..o 49 millié yen
1000 képzett tkm teljesitményre

juto alléalap érték ..o 17 ezer yen
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Csak a nemzeti vasutak személyforgalma ugyan-
ezen évben elérte a 181 milliard utaskm-t, s kb.
6,5 milliard utast szallitottak el. A személyszalli-
tasi teljesitmények jelentds része Tokié korzeté-
nek elévarosi forgalmabdl tevédik ossze.

A menetrend szerint, a vasutvonalakon tobb mint
26 ezer vonat kozlekedik, amelyekb6l majdnem
20 ezer személyszallitdé vonat. A legelterjedtebb
személyszallitd vonatkategdria a helyi vonat; ezek
szdma majdnem eléri a 16 ezret.

A vasltvonalak atbocsatoképessége elég magas.
E tényt a roviditett, 3—4 km hosszusagu allomés-
kozok és a 600—700 méteres térk6zok magyaraz-
zak meg. A jarm(vek kihasznéaldsanak hatékony-
saga azonban jelent6s mértékben alacsonyabb a
szovjet vasutak jarm(kihasznalasi hatékonysaga-
nal. Pl. a Diesel-mozdonyok &tlagos napi futasa
179 km, a teherkocsiké pedig 96 km. A villamos
vonatok kocsijait azonban mar termelékenyen ki-
hasznaljak; e kocsik az (j Tokkaido vonalon 1130
km-t futnak naponta.

A vasutak a vonatforgalom lebonyolitasahoz
kilonboz6 tavkozl6 és biztositd berendezéseket
alkalmaznak. Automatikus térkdzbiztositd beren-
dezéseket szereltek fel kb. s ezer km hosszlsagu
vonalon. Az ut6bbi id6ben tébb mint ezer km-es
vonalhosszon kdzponti menetirdnyitast vezettek
be. K6zponti menetiranyitast akarnak megval6si-
tani még tovabbi 2500 km hosszisagu vonalon.
A Tokkaido vasUtvonalon a kdzponti menetira-
nyitast az automatikus vonatforgalom-szabalyo-
zassal 0sszekapcsolva oldottdk meg.

1966-ban teljes mértékben befejezték az auto-
matikus vonatbefolyasolé berendezések felszere-
lését a mozdonyokra, a vonatszerelvényekre és a
vasuti palyékra.

A JINV teherkocsikkal, villamos vonatokkal,
Diesel-vonatokkal, villamos mozdonyokkal és
Diesel-mozdonyokkal kiegészlld jarmUparkja meg-
felel§ valtozatossaggal rendelkezik.

A fedett, nyitott és pérekocsik mellett a jaArm-
park kilonleges kocsijai; emeletes, 20 db gépkocsi
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szallitasara alkalmas pdrekocsik, hitékocsik, szel-
I6z6berendezéssel felszerelt fedett kocsik, konté-
nerszallitd pbrekocsik, specidlis kocsik émlesztett
szemcsés termények, égetett mész, fémek, mészké,
ronkfa és egyéb aruk szallitdsara. Forgalomba alli-
tottak tovabbé a darabaruk és egyéb, rakoddlapon
széllithatd aruk szallitdsara nagy térfogatu, tel-
jesen leszerelhet6 oldalfali duraluminium fedett
kocsikat. E kocsiknal a kocsiszekrényt elhatarolé
térelemekkel négy részre osztottak s minden egyes
rekeszben 6 rakodolap helyezhet6 el. E szerkezeti
megoldas révén a kocsiban négy kilénboz6 ren-
deltetési allomésra lehet arut tovabbitani utkdz-
beni rakomanyatrakas nélkdl.

A korszer(i kovetelmények figyelembevételével
gyartjdk a vasuti személykocsikat is. A Tokkaido
gvorsvasuton kozleked6 0Osszes kocsikat: mind a
motor-, mind az |. és Il. osztaly( személykocsikat
és étkez6kocsikat, valamint az egyéb személy-
kocsik egy részét légkondicionald berendezéssel
szerelték fel. E kocsik konstrukciojaban Kiterjed-
ten alkalmaztak a szintetikus anyagokat. A ko-
csikat kényelmes, donthetd és forgathatd (l6-
helyekkel szerelték fel. E vonalon kdzlekedé kocsik,
valamint a villamos és Diesel expressz vasuti kocsik
ajtéi kdzpontosan, a mozdonyvezet6 kabinjabol
nyithatok és zarhatok. Az ajtok teljes zarddasanak
ellen6rzésére a kocsiszekrény kils6 falara fény-
jelz6ket szereltek fel, amelyek az ajtok nem teljes
mérték( zarodasa esetén a mozdonyvezetének és
az allomési forgalmi szolgalattevének voros fény-
jelzést adnak. Az egyik kocsibol a mésikba torténd
atmenetnél az utas el6tt automatikusan kinyilik
a kocsi_homlokajtoja es mogotte automatikusan
bezarddik a zart eldtér elhagyasa utan.

Az ut6bbi években a jarmigyarto ipar intenziv
fejlédése figyelhet§ meg Japanban, amelynek ter-
melése majdnem eléri a vilag o0ssz-jarm(igyartasa-
nak 15%-at. A kovetkez6 években féleg a nagy-
sebességli  forgalom sz&méara gyartanak majd
Diesel-mozdonyokat és teherkocsikat. Az dsszter-
melés 80%-at a JINV és a maganvasutak igénye
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kielegitésere iranyoztak el6. A iénnmarad6 20%
termekmennyiséget a vilag 40 orszagaba kivanjak
exportalni. Csupan 1968-ban a jarmdiexport 47
millié dollar jovedelmet eredményezett. A legna-
gyobb megrendel6k Dél-Kelet Azsia és Afrika
orszagai.

A nagysebességli személyvonat-forgalom megszer-
vezésében a JNV altal elért eredmények vilag-
szerte elismerésben részesultek. 1964 Gszén he-
lyezték Uzembe a Tokkaido (Tokio—Oszaka) 515
km hosszUsagu, nagysebességili vasutvonalat. Ja-
panban ez az els§ 1435 mm nyomtavolsagu vonal
a menetrend igen magasfok( betartasaval tlnik
ki. A JNV alelndkének kijelentése szerint a vonal
fennalldsanak els6 hét éve alatt minddssze Otszor
fordult eld vonatkésés.

E vonalnak igen magas az utasforgalmi s(rdisége:
egy Ora leforgésa alatt egy-egv palyan a ,,Hikari”
nevet visel6 harom superexpressz és hat ,,Kodama”
expressz halad at. 1972 mérciusdban a Tokkaido
vonal folytatasaként izembe helyezték a San— Yo
(162 km hosszU) nagysebesség(i vonalat. E vonalon
az expresszvonatok maximalis sebessége 250 km/h.
A késBbbiekben ezt a vonalat a Kyushu szigetén
fekv6 Fukuoka vérosaig, fogjak kiépiteni. Az 563
km hosszUsagu vonal teljes megépitéset 1975-ben
fejezik be. E vonalon nemcsak személy-, hanem
nagysebességli teher-expresszvonatok is fognak
kozlekedni. Tavlatban a nagysebesseégli vasut-
hal6zat hosszat 9300 km-re kivanjak novelni.

A biztonsagos vonatforgalom lebonyolitasa ér-
dekében a palya, a jarmivek, a tavkozl6- és biz-
tositoberendezesek, valamint egyéb berendezések
magasfoku miliszaki allapotan, tovabba a szintbeni
kozuti keresztezések Kikliszobdlésén kivil szamos
szervezési intézkedest is foganatositottak. Igy —
tobbek kozott — allandé vonalbejard szolgalatot
szerveztek, ahol a vonalbejarast . vonalbejar66r
parban teljesiti; a meghibasodast megel6z6 szem-
Iéket, valamint a palya és a berendezesek javitasi
munkalatait éjjel végzik el. A palyatesten valo
tartozkodasért megemelt pénzbintetést (50 ezer
yen), mig a palyatesten hagyott idegen targyak
miatt — figgetlendl attél, hogy volt-e ennek ko-
vetkezménye — bortdnbintetést ir eld a torveny.

Az utasszallitas tertletén figyelmet érdemelnek
az allomési munka szervezésében elért tapasztala-
tok, kulonésen olyan nagy &llomésokon, mint
Tokidban a Kbézponti Palyaudvar, Osaka, Shizuoka
és méas varosok allomésai. Az elsé, ami magara
vonja a figyelmet, — a szigori menetjegy ellen-
6rzés, mind az elévérosi, mind a tavolsagi forga-
lomban. A menetjegyeket haromszor ellenérzik:
a peron bejaronal, az utazas alatt, a célallomason
a peron elhagyasanal, ahol a menetjegyeket az
utasok kotelesek leadni.

Az el6vérosi forgalomban nagy az ingadozas.
A cslcsidében, reggel 7-t6l 10 Oraig egyetlen
allomasra, Tokio Kozponti Péalyaudvarara érkezik
a napi utasforgalom 50%-at kitevé utasmennyi-
ség. Ekkora utasaradat levezetesére 9 db 1> m
szeles fedett utasperon és 16 indito-fogadd vagany
all rendelkezésre. A peronokat, az &llomasi helyi-
ségeket és az atjarokat villamos Uzem( Gtmutatd
tablakkal szerelték fel, amelyek a kozleked6é vona-
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tokra vonatkozd osszes informaciokat tartalmaz-
zak. Afeliratok valtoztatasdhoz csupan pillanatnyi
id6 sziikséges. Az informéacios tablak konstruk-
cidja és azok lizemeltetése igen egyszerd. Az allo-
masi helyiségeket, a peronokat, aluljarokat, 1ép-
csbket és a kijaratokat lumineszkalo vilagito-
testekkel szerelték fel.

Tokidban és elévarosaiban rendszerint 10 kocsi-
bol &llé motorvonatok kozlekednek. A cstcsid6ben
a kozlekedd vonatok kozotti minimalis id6koz
2 perc.

A szerelvényeket kiilénbdz6 szinekre festették;
a szerelvény szine alapjan is megéallapithatd, hogy
az adott vonat, mely viszonylatban kozlekedik.

AlJapan Nemzeti Vasutaknal széles korben fej-
16dott a személyvonati helyfoglalas, amit az dn.
MARS rendszerrel valdsitottak meg, elektronikus
szamitogépek igénybevételével. E rendszer harom
szdmitdkozpontot és periférikus pénztari berende-
zésekkel felszerelt 500 allomast foglal magéaba.
Osszesen kb. 900 pénztari berendezést szereltek fel.
E rendszer atlagosan napi félmilli6 megrendelést
tud lebonyolitani, maximum 7 napos hatéariddre.
Egy megrendelés lebonyolitdsa 1 percet igényel.

A rendszer keretében 1046 személyvonat hely-
nyilvantartasat és helyfoglalasat oldottak meg.
E rendszer segitségével 1970-ben 354 ezer menet-
jegyet adtak el, mig kézi eladéassal csupan 19 ezer
menetjegyet értékesitettek. A rendszer tokéletesi-
tése utdn azt tervezik, hogy csoportos igénylések-
nél a helyfoglalasi hataridéket 5 honapra feleme-
lik, s az Uj MARS—105 rendszer bevezetésekor
annak hataskérét 1500 allomasra terjesztik ki,
2 hénapos igénylési hataridével. E rendszerben a
Hitachi cég elektronikus szamitdgépeit fogjak al-
kalmazni.

A személyszallitas terlletén elért konkrét ered-
mények ellenére a személyforgalom lebonyolitasa-
ban lényeges szervezesi hianyossagok talalhatok.
A mindenaron val6 jovedelemhajszolas kovetkez-
tében a JNV adminisztracidja igen erésen telitett
menetrendet szerkeszt, s az egyes kozlekedd vo-
natok kozé csupan 90 masodperces idékdzoket
iktat be. Ennek kovetkeztében sok esetben nem
tudjak biztositani a biztonsdgos forgalomlebonyo-
litas feltételeit sem.

Moszkvaban valt szamunkra ismeretessé, hogy
1972. marcius 28-a4n a Tokiotol nem messze fekvd
Funabaski alloméason bekdvetkezett a masodik
vilaghabor( utani id6k egyik legnagyobb vasuti
katasztrofaja, egy személyvonat és egy el6varosi
villamos vonat 0Osszeutkdzésénél 712 ember sebe-
sult meg és valt nyomorékkd. A JNV dolgozoi és
a Japanban m(kod6é halado szervezetek Kitarto
harcot folytatnak a széles dolgozd tbmegek élet-
bevagd érdekeinek megsértésére iranyuld kapita-
lista racionalizalasi torekvésekkel szemben.

Koriyama rendezd palyaudvar

1968-ban fejezték be a Tokiotdl 223 km-re
északra, a Tochoku vonalon fekvé Koriyama ren-
dez6 péalyaudvar automatizalasat. Az allomasi ira-
nyitd munka osszes alapvet§ milveleteit az allo-
masi szdmitékdzpontban elhelyezett négy elektro-
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nikus szamitégép segitségével hajtjdk végre. A
palyaudvar teriilete 310 ezer m2, szélessége 220 m,
a hossza pedig 3100 m. Az 6ssz-vaganyhalézat ki-
fejtett hosszusaga 47,8 km. Az allomas feldolgoz6
képessége 3000 kocsi/nap. Az alloméson 30 a ren-
dez6 vaganyok szdma, a vonattsszeallitd parkban
9vagany van a tébbcsoportos vonatok rendezeésére,
11 indito-fogadd vaganya, tovabbasS tarol6 vaganya
valn,kamelyekrél a szerelvényeket a guritédombra
toljak.

Erdekl6désre tarthat szamot a tdbbcsoportos
vonatok képzésére szolgald harom vaganybol allo
vaganycsoportok kiképzése. Minden egyes vagany-
csoport kozépsé vaganya atmend vagany, amely
valtokkal ossze van kapcsolva a tébbi 0sszekoto
vagannyal, s ennek eredményeként a mellékvaga-
nyokon valtékkal hatarolt egymast kovet6 vagany-
szakaszokat képeztek ki. A vaganyszakaszok végén
Utk6zBbakokat szereltek fel, amelyek megakada-
lyozzék a kocsikat a szomszédos vaganyszakaszra
val6 atfutdsban. Minden egyes vaganyszakaszon
meghatdrozott rendeltetésl kocsikat gyjtenek.
A gy(jtés befejeztével a rendelkezd parancsara
az utkoz6bakok a sinkorona szintje ala sillyednek
s a kiilénallo kocsicsoportok egyesiilnek. A harom
vaganyos vaganycsoportok a kocsik megfelel6 sor-
rendben torténd besorolasat is jelentds mértékben
egyszer(sitik.

A guritédombrol torténd kocsiguritas sebességét
a sz€l sebességere és iranyara, akocsik futasjellem-
z6ire, a rendez6 vaganyok foglaltsagi szintjere stb.
vonatkozd, a szamitokdzpontba befutd adatok
alapjan* az elektronikus szamitogep altal vezerelt
vaganyfékek szabélyozzédk. A valtékat — a ren-
dezési jegyzék alapjan készitett lyukkartya sza-
mitogépbe taplalasaval — szintén automatikusan
allitjak.

Az alloméson kétféle vaganyféket hasznalnak:
a gyorsito lejtébn elektropneumatikus, mig a ren-
dezG vaganyokon egysinszall stlymegallapitasu
vaganyfekek Uzemelnek. Valamennyi vaganyfék
el6tt radarm(ikodésl sebességmeérdt helyeztek el.
A guritasi Gtvonal kilonbdz6 pontjairdl érkeznek
a sziikséges adatok az elektronikus szamitogépbe,
a kocsik sebességének szabalyozéséara. Az allomas
teriletén 0Osszesen 14 elektropneumatikus, 71
sulymegallapitasi vaganyfék, 168 tengelyszam-
lalo, 85 sebességmérd radarkésziilék, 26 utkdzobak,
54 vaganyfoglaltsagi szintet jelz6 adokészllek és
103 elektropneumatikus valtoallitd készulék uze-
mel.

Az allomas kiterjedt tavkézIl6 haldzattal rendel-
kezik. Az alloméasi menetiranyité az allomas dol-
gozoival telefon Gtjdn van kapcsolatban. A rende-
zési jegyzékben és a vonatdsszedllitasi tervekben
szerepl0 adatoknak egyrészt az egyes menetira-
nyitd pontok kozotti, masrészt a jelz6pont és a
kdzponti irdnyité pont kdzotti tovabbitasara ado-
vevo tavirdgepeket alkalmaznak. A menetiranyito
és az indit6-fogad6d vaganycsoport kézott a kocsi-
fajtak és a kocsiszamok szétrendezésére vonatkozo
informécidk tovabbitasara specidlis tavkozl6 be-
rendezés bedllitasat tervezik.

A feltolas sebességét szabalyoz6 utasitast a sza-
mitogéptél a guritbmozdonyra radiételefonon ad-
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jak le. Az allomason képtavirg is Gzemel, amelyen
a menetiranyitd pontrol a jelz6 pontokra tovabbi-
tanak utasitasokat.

Koriyama &alloméason a szomszédos alloméasokkal
vald dsszekottetés biztositasara kilonb6zé beren-
dezések vannak, igy tobbek kozott: tavirdgépek
a rendez6 palyaudvarr6l a szomszéd allomasra in-
ditott vonatok osszetételére vonatkozé informa-
ciok tovabbitisara; telefonOsszekottetés a Ko-
riyama és a legkdzeelbbi rendezépalyudvar kozotti
vonal szakaszon végrehajtott vonatdsszeallita-
sokra és vonatfelosztasokra vonatkozé informéaciok
tovabbitasara.

_ Az allomas iranyito rendszerében donto szerepet
jatszik az elektronikus szamitégeép, amely Koriyama
alloméason a kovetkez0 feladatokat végzi el:

— aszomszéd allomasrél a rendez6 palyaudvarra
inditott vonat 6sszetételére vonatkoz6 leadott in-
formécid rogzitését a vonat beérkezése el6tt. A gép
memoria egységében rdgziti tovabba a helyi vo-
natokra vonatkozd adatokat is, amelyeket kép-
taviron adnak le a megfelel6 szomszéd alloméasok;

— arendezd vaganyok memoria egységei kdzott
szétosztja a beérkez6 informacidékat. A harom-
vaganyos vaganynyalabban lev6 (halszalkds meg-
oldasu) vaganyokon lebonyolitott tébbcsoportos
vonatok Osszedllitasara vonatkozd kocsiadatokat
kulon vagéanyszakasz memoria egységek rogzitik;

— az indit6 vdganyok memodria egységeiben rog-
ziti az Osszeéllitott vonatok adatait. Ez az infor-
macid az elvégzett vonatdsszeallitdsok mértékében
jut el az indito vaganyok memdria egységeibe;

— az inditovadganyok memoria egysegeibdl auto-
matikusan kivalasztja az 6sszeéllitasra kertil6 vo-
nat Osszetételére vonatkozd adatokat és azokat
képtaviron tovabbitja a szomszéd rendez6 pélya-
udvarra;

—az egyes rendez6 vaganyokon &sszegy(lt
kocsik mennyisége és az atlagos vonathossz figye-
lembevételével megtervezi a szerelvények rende-
26sét;

— sziikség esetén nyomtatott formaban szolgal-
tatja az egyes rendezdi vaganyokon allé kocsikra
vonatkoz6 informéacidkat;

— az alapvetd vonatok vonatdsszeallitasi tervé-
nek elkészitésénél meghatérozza az osszeéllitasra
keril6 vonat tényleges kocsimennyiségét.

A Japan Nemzeti Vasutak Tudomanyos Kutato
Intézete e palyaudvaron tovabbi kutatomunkat ve-
gez az automatizaldsi rendszer tokéletesitése, a
leakasztott kocsicsoport mozgéasanak vizsgélata,
Uj konstrukcidju automatikus vaganyfékek és
elektroméagneses soros motorokkal felszerelt kocsi-
gyorsitoék, radar sebességmér6k, a tengelyterhe-
lesek mérésére szolgald késziilékek és leadok, a
tolatbmozdonyok radié iranyitasi rendszerének
sth. kidolgozasa terén.

A Koriyama palyaudvaron alkalmazott beren-
dezéseket a JNV irdnyitdé tanacsa hatékonynak
minGsitette, ezért az elkdvetkez6 években kb. 50
hasonlé rendezdpalyaudvar rekonstrukciojat ily
maddon Kkivanja elvégeztetni.
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A konténeres szélll’tgélsok ég az arufuvarozasi
tevékenység

Japanban széleskor(ien fejl6dik a rakodéasi mun-
kék teljes gépesitése és a csomagold eszkdzokben
jelentkez6 megtakaritds révén nagy gazdasagi
hatékonysagot nyujté konténeres szallitasi maod.
Specidlis konténerszallitdé hajok beallitasaval a
vilag sok orszagdval nagymeéret(i konténerszalli-
tdsokat bonyolitanak le tengeri aton.

Jelenleg az egyes cégek és a kilkereskedelmi
szervek kozotti fennadllo megallapodéasok értelmé-
ben nagykonténerekben kisérleti szallitasokat bo-
nyolitanak le Japan és a nyugat-eurdpai orszagok
kozott, a Transz-szibériai fovonalat magaba foglal6
legrovidebb utvonalon, a szovjet vasutak rész-
vetelével. A konténerszallitasi tavolsag ez esetben
tobb mint a felére, 27 ezer km tengeri Gtrol 13 ezer
km vasuti szallitasra csokken, ami jelent6s mér-
ték{ szallitasi koltségcsokkenést* eredményez. A
kisérleti szallitasok azt mutattak, hogy a konténe-
rek 40—45 nap alatt érkeztek meg rendeltetési
helylkre, egyes konténer csoportok tovébbitasa
pedig 30 nap alatt megtortént.

VasUti viszonylatban a konténereket féleg spe-
cialis, meghosszabbitott pérekocsikon tovabbitjak,
amelyek légrugokkal, elektroméagneses sinfékkel,
valamint a lég- és villamos vezetékek egybekap-
csoldsét is biztosité automatikuskapcsolo szerke-
zetekkel vannak felszerelve. A porekocsikon a
konténereket automatikus szerkezetek rogzitik.

A konténereket féleg 100 km/h sebességgel kdz-
leked6 konténer expresszvonatokkal széllitjak. A
Tokiot, Nagoyat, Osakét és a Kvushiu sziget északi
részét magaban foglalé 6 konténer fuvarozasi Gt-
vonalon naponta hat ilyen expresszvonat kozle-
kedik. A konténervonat a Toki6—Osaka tavolsa-
got éjjel 11 6ra alatt teszi meg. A konténer Ki- és
berakasi miiveleteket fleg a vonatok megallas
helyein végzik, azért, hogy a vonatokat ugyan-
azon vaganyokrol indithasséak.

Az atrakdsi mlveletek sordn a konténereket
rendszerint kdzvetlenil a tehergépkocsikra rakjak.
A konténereket a cimzetteknek leginkabb reggel
tovabbitjak, gépkocsikon.

A szovjet szakértbk Shumidagara &allomason
megismerkedtek egy konténerpélyaudvar munkaja-
val. A vaslton féleg 5 tonnas 14,2 m'l-es fém-
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konténereket hasznélnak, ezek mozgatasara daru-
kat és villas targoncékat alkalmaznak. E rakodo-
gépek 10— 20 tonnas konténerek mozgatésara is
alkalmasak.

A IJNV sok specidlis — szell6ztethetd, hészige-
telt stb. — konténert Gzemeltet a folyékony, sz6-
rodé és egyeb aruk fuvarozéséra.

A rendszeres konténerszallitdsokat a JNV 1958-
ban kezdte meg. A japan vasutak specifikus Uze-
mét figyelembe véve, a konténerek nagy tobbsége
5 tonnas. A JNV 1969 aprilisdban kezdte meg a
Tokiot, Osakat és Kyushiu szigetét gsszekotd vas-
utvonalon a konténer irdnyvonatok kozlekedteté-
sét. 1968-ban a japan vasutak megkezdték a ten-
geri Gton érkez6 konténerek szarazfoldi szallita-
sanak a fejlesztését.

A 2. téblazathan kodzoljuk a JNV konténerszalli-
tasi tevékenységére vonatkoz6 adatokat.

A konténerekben a legkilonbozébb arufajtakat
szallitjak. A szallitott aruk mennyiségét tekintve
a gyogyszerek, a festékek, a szappan, a szintetikus
gyanta, az Uvegaruk és a vegyszerek allnak az elsé
helyen, ezen arufajtakra esik az @sszkonténer
szallitas 21 %-a; a masodik helyen kdvetkeznek az
ipar altal el6allitott élelmiszerek 16%-kal, ezt ko-
vetik a kdnyvek és folydiratok 11%-kal, az elektro-
mos huzalok és gépalkatrészek, gépek 11%-kal.
Konténerekben szallitanak tovabba haztartasi
eszkozoket, fagyasztott halat, hist, vajat, sajtot
és egyéb arukat.

A ,,haztdl hazig” szallitott konténerek tovabbi-
tasi id6tartama kb. 600 km-es tavolsag esetében
15—16 6ra, amibdl 2 6rat a konténerek az alloméasra
torténd ki- és beszallitdsara és atlagosan 1 Ora-
10 percet pedig a konténer feladasara és érkezésé-
nél a kivaltasara forditanak. 1100 km-es szallitasi
tavolsag esetén a tovabbitas idGtartama 25—27
ora.

A konténerek gépi rakodasa soran az 5 tonnas
konténerek mozgatasara féleg 7,5 tonna emel6-
képességli villas targoncékat alkalmazzék, mig a
15 tonna emel6képességli targoncat a 10 tonnas
konténerek mozgatasahoz veszik igénybe. Kisér-
letképpen futd- és portéldarukat is hasznélnak.
A tengeri transzkonténerek rakodasahoz 37 tonna
emel8képességl futdédarukat, valamint 37,5 tonnas
darukocsikat alkalmaznak.

2. tablazat

1965 1966 1967 1968 1969 1970
69 103 137 144 147 150
5772 9 958 15 908 21 068 24 906 27 706
886 1509 2 307 2 985 3434 3 754
1197 1853 2 292 3734 4 563 5 335
1592 2 634 4 273 5 550 7 104 8 856
6249 11 508 18 423 29 931 30 345 37 341
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A JNV-nél az elektronikus szamitogép felhasz-
naladsdval megvalositott informéacid-tervezd rend-
szer segitségével nyilvantartjak a feladott, indulas-
ra kész kocsikat, megtervezik a vonatdsszeallitaso-
kat, el6re jelzik az aru rendeltetési helyére vald
érkezését, elvégzik az Ures kocsik elosztasat. Az
informécios-tervez6 rendszer munkajahoz a Ki-
indulé adatokat a rakodd allomasok géptavirdn
adjak le. Minden egyes megrakott kocsirol a rakodo
allomas és a rendeltetési allomads megnevezését,
a felad6 nevét, az aru megnevezését, a vasuti kocsi
tipusat és szamat tartalmazé informaciét kell a
kozpontba tovabbitani. Ezen kivil a kocsinak a
céldllomas iranyaban tortén6 el6rehaladasanak
mértékében tovabbi informécidt kell szolgéltatni
a szamitdgep szdmara, nevezetesen annak a vonat-
nak a szdméat, amelybe a kocsit besoroltak, vala-
mint azon allomas nevét, ahol a kocsinak a vo-
nathoz val6d besorolasat elvégezték, a vonatba-
sorolas id6pontjat, valamint a kiraké allomas ne-
vét és a kirakas id6pontjat.

AJNV Ugyvezetése magasfoku rakodasgepesités-
sel ellatott nagy volumenU rakodas lebonyolitasara
alkalmas, nagy korzeti alloméasokra kivanja kon-
centralni az aruforgalmat. A jelenlegi 2900 k6zép-
éé kis-aruforgalomra megnyitott allomas helyett
410 korzeti aruforgalmat lebonyolité allomas lze-
meltetéseét vették tervbe.

Uj miszaki megoldasuk és a tudomanyos
kutatd munka

A japan szakeért6k tovabbi kutatdsokat foly-
tatnak a kozlekedés, igy tobbek kdzott a vasuti koz-
lekedés tovabbfejlesztésének teriiletén is.

A Japan Kozlekedési Bizottsag mellett miikod6
Egyesitett Tudoményos Kutatd Intézet ,,Forradalom
a kozlekedési szféraban” c. kiadvanyaban elég
érdekes ismertetéseket k6z0l az e teruleten elért
korszerli eredményekrél. Néhany Gjdonsaggal ér-
demes kissé részletesebben is foglalkozni.

A cseppfolyositott asvanyolajgazok szallitasara
20 tonna teherbirasa, liészigetelt, alland6 hémér-
séklet tartasara alkalmas tartalykocsikat hasz-
nalnak.

A japan szakemberek véleménye szerint a kozel-
jovében csbvezetéken szallitanak majd szdmos
vegyiterméket, mint pl. a kénszuszpenzidt, a
propilént, a nitrogént, a toluolt, a dimetilbenzolt
és mas egyéb anyagokat; az épitési anyagok koziil
a cementet, a meszet; a mezdgazdasagi termékek
kozil a tejet.

A kutatdsok eredményeként a cseppfolydsitott
foldgdz és a palaolaj; a vegyitermékek kozul a
korom, a kalcinalt sz6da, ammonia, folyékony
miitragya stb.; az ércféleségek koziil a vas, kobalt,
nikkel, aluminiumércek, az azbeszt és a rostszalak;
a mez@gazdasdgi termékek kozul a szemestermé-
nyek, mig az élelmiszerek kdzil a cukor csévezeté-
kes szallitasanak lehet6sége is bebizonyosodott.
Minden alapunk megvan arra, hogy nem is a tavoli
jovBben ezen szallitéeszkozokkel olyan arukat is
tovabbithatunk, mint a homokkéatrany, a ritka
gazok, a folyékony mos6szerek, kemény mii-
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anyagok, folyékony szappan, valamint néhany
agyagfajta.

Néhany fajta szorddd aruféleség (por és szemcse
alaku) szallitaséra elasztikus, hengerforméaju, foldl
bedntd s alul kionté nyilassal rendelkezd, henger-
falt konténereket alkalmaznak. Kilritésnél a kon-
ténert daruval felemelik s a nyitott alsé nyilason
keresztul az &ru kidmlik. Visszaszallitasnal az ires
konténerek egymaéasba rakhatok.

Kidolgoztak és lizembe helyezték a sinen mozgo,
hidraulikus vasuti rampét a kétszintes 13 m hosszu,
megcsuszas elleni  berendezéssel felszerelt pd&re-
kocsikra tortén6 gépkocsirakodasok megkonnyite-
sére. Attol fliggéen, hogy a pérekocsi melyik szint-
jén végzik a rakodast, a hidraulikus berendezés
a rampat felemeli, vagy leereszti. Legnagyobb
lejt6szoge 15 fok. 10 gépkocsi berakasa 15 percet
igényel. ,

Erdeklddésre tarthat szamot a 110 km/h sebes-
ségre tervezett Uj konstrukciéju, fedett négy-
tengelv( teherkocsi. A be- és kirakasi miveletek
megkonnyitése érdekében a kocsiszekrény osszes
oldalfala kinyithatd. A kocsi bels6 rakterilete el-
valaszthatd elemekkel tobb részre oszthato.

A bels6 térelvalasztas ugyanezen elvét alka/maz-
zak az Uj 24 tonna raksulyéi ht6kocsiban is. Ez
nagy kenyelmet biztosit a feladoknak, mivel le-
het6vé teszi nem nagymennyiség(i gyorsan romlo
(adott esetben kétszer 1. tonna) aru feladasat,
ami az orszag hagyomanyos kereskedelmi gyakor-
latdban gyakran el6fordul.

Létrehoztak az acéltermékek szallitasara szolgald
specialis kocsik kisérleti példanyait is. E kocsik
konstrukciés kulonlegessegét az jelenti, hogy a
kocsitetd két szelvenybdl all, amelyek hosszanti
irdnyban nyithatok szét, s a kocsi két oldalan
lehajthatok; ezzel lehetévé valik a nagysalyd
aruk daruval torténd berakésa. Ezen kivil e kocsi
oldalfalai — az el6z6 kocsitipushoz hasonléan —m
szintén Kinyithatok, s ennek kovetkeztében a
nagysuly( arudarabok berakdsa még daru hianya-
ban is elvégezhet6. A kocsi bels6 rakterében az aru
rogzitésére specialis rogzité berendezések talal-
hatok.

A szemestermények oOmlesztett szallitasara olyan
kilonleges kocsit alkalmaznak, amelynek falait
hészigetel6 anyaggal vontdk be, s ez megakadé-
lyozza a széllitott szemestermény felmelegedését
a napsugarzastol.

Folyik a kisérleti munka olyan kildnleges kon-
ténerek létrehozasara, amelyben névényi olajakat,
villamosmortorokat, szivattyukat és egyéb nagy-
sulyd arukat fuvarozhatnénak. Kisérleteznek hit6-
konténerek épitésével is, amelyben a szallitott aru
és a szrazajeg szamdara egyardnt polcokat épite-
nek be.

A JNV a gazdasagi fejlesztésben is szdmos intéz-
kedést léptet életbe. Az utdbbi 7 év megvaldsitott
Osszberuhazasait mintegy harom trillio yen-re,
vagyis kb. 7,5 milliard rubelre értékelik. E be-
ruhazési program alapvetd feladata a teherkocsik
fordul6idejének meggyorsitasa, a gyorsvasuti ha-
I6zat kiszelesitése, a konténeres szallitdsi mod fej-
lesztése, szamos rendezd és csomoponti palyaudvar
rekonstrukcioja volt azzal a céllal, hogy csokkent-
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sek a kocsiallasidOket és a szallitasi koltségeket,
valamint korszerGsitsék a darabaru szallitast es
0j tipusu kocsikat hozzanak létre.

A IJNV (zemi sajatsdgai tiikrozédnek azokban
a feladatiervekben, amelyeket e vasutak a tudo-
manyos kutatd szerveknek adtak ki mivelésre.
A gepkocsi-kozlekedessel valo verseny —a szemely-
szallitas teruletén —a vasutakat a sebességnovelés
és a kényelemfokozas, valamint a személypélya-
udvarok atépitése stb. problémaja elé allitotta.

Jelenleg az aruszéllitds vaslti szervezete nem
felel meg a korszer(i kdvetelményeknek, ezért az
aruszallitas teruletén a tudoméanyos kutaté munka
els6sorban a rendez6 és teherpéalyaudvarok kor-
szer(sitésére, az arufogadasi és tovabbitasi fel-
tételek javitasara és a szallitdsok meggyorsitasara
sth. irdnyul.

A JNV terlletén végzett tudoményos kutato
munkak kozil megemlitiink olyanokat, mint az
aruszallitasi mdveletek maximalis automatizalasa,
egynem(i arufajtak szamara specialis iranyvonatok
bevezetése, a forgalombiztonsadg ndvelése, az uta-
sok kényelmének biztositasa stb.

A JNV tudomanyos kutato intézete a fejlett kapi-
talista orszagok hasonl6 intézményei kdzott az elsé
helyek egyikét foglalja el. Az 1907-ben alapitott
intézetet tobbszor atalakitottdk, szervezetét to-
kéletesitették. Személyi &llomanyéat magasképzett-
ségl szakemberekkel es tudosokkal egészitették ki.
Berendezéseit a legUjabb késziilékekkel és kisér-
leti berendezésekkel Gjitottak fel. 1961-ben az
intézet 0Osszes osztalyait, laboratoriumait és a
szerkesztd irodajat Kunitachiba (Tokio el6varosa)
koltoztették at, ahol hatalmas kutatOipari koz-
pontot hoztak létre. Ebben a kézpontban nemcsak
alkalmazott kutatasi jelleg(i feladatokat oldanak
meg, hanem a 35 agazati (osztaly) laboratorium-
ban nagyjelentéségii elméleti kutatasokat is foly-
tatnak.

Erdekl6désre tarthatnak szamot a legujabb
laboratériumi berendezések kozoOtt a sinfarasztasi
kiserleteket végz0 gép, a ciklikus terhelésd kiserleti
gép, a fékberendezesek kiprobalasara szolgalo fék-
pad, a nagysebessegli palyaméré moszerek; a
munkavezetek (egyen és valtakoz6 aramu) vizs-
galatara, a szilicium elemek élettartamanak vizs-
galatara, az anyagfaradas mertékének megallapi-
tasara, valamint a kiillonféle anyagok élettartama-
nak meghatérozaséara stb. szolgal6 berendezések.

A vonatforgalmi probléméakkal és az egyen-
aram( tapvezetékekkel kapcsolatos szamitasok-
hoz elektronikus szamitogéppel, mig a vonatfor-
galmi modellezéshez (digitalis szamitogéppel) és
szdmos mas probléma megoldasdhoz harmadik
nemzedekd elektronikus szamitogéppel rendelkezik
az intézet.

A laboratériumokban a jarmivekkel kapcsola-
tos kisérletekhez kulonféle gépeket alkalmaznak.
Megemlitjik a légrugdk, a bels6égésii motorok és
a nagysebessegl vasuti kocsik csapagyainak vizs-
galatara szolgald gépeket, a sinleerdsitések vizs-
galatara szolgal6 hidraulikus padot, az &ramszedd
vizsgalatara szolgdlé padot, valamint a fatelité
gépet.

kozlekedéstudomanyi szemle

Atudomanyos kutatd intézetben dolgozzak ki és
tervezik meg az uj tipusu vasuti jarmdvek szerke-
zetét, a miiszereket és a berendezéseket. Az egyes
vasutak gyakran konzultalnak kilonbdz6 f6-
iskolai tanszékekkel él6 Gzemi és tavlati problé-
mak megoldasanal.

AJNV tudoményos kutatd intézete tudoméanyos
munkait nagy mértékben felhasznaltak a Tokkaido,
valamint a San-Yo gyorsvasUt épitésénél. E vasut-
vonalak épitését igen nagyméretli kutat6 munka
el6zte meg.

Jelenleg a vonatsebességek tovabbi ndvelésére —
300 km/h sebességig — folynak a kutatasok, amely-
nek megvaldsitasat a legkozelebbi évtizedre ter-
vezték be.

Tobbek kozott a légparnas jarmlvekkel is vé-
geznek kisérleteket, amelyek 500 km/h sebességgel
haladhatnak.

A Meyzson (Nagoya) egyetem egyik tanszéké-
nek megbizéast adtak a ,vonat-rakéta” elnevezési
kozlekedési rendszer kidolgozéaséra. E rendszerben
a vonatszerelvény tulajdonképpen egy s méter
atmérd6ji 350 tonnas konténer, amely az alatdmasz-
tast és egyben az iranyit6 kormanyzast is biztositd
gorg6kon 1000 km/h sebességgel haladna, — az
el6zetes szamitasok szerint. A vonatot rakeéta-
motor hajtand. Jelenleg a JNV kutato intézeté-
ben e vonat megépitett Kicsinyitett modellje, a
természetes nagysagrendre atszamitva, 800 km/h
sebességet ért el.

A kutato intézetben kidolgoztak a nagy for-
galomsur(segi vonalak allomasain a forgalmi iro-
dakban felallitasra keril6, a menetiranyitéi posz-
tok berendezésének tekinthetd képtavird rendszert.

A Vasuti F6osztaly rendelkez6 részlegeivel
Osszekottetésben levd menetiranyitdé szolgalati
helyeken ad6-vevd késziilékeket szereltek fel. A
vasUti menetiranyitd ceruzaval irt rendelkezését
az adokészilékbe helyezi, majd egy gomb lenyo-
masaval kivalasztja azt az egy vagy néhany allo-
mast, ahovéa rendelkezését el akarja juttatni. Aren-
delkezés fotdkopidjat a forgalmi irodaban levd
vevOkészilék adja ki a forgalmi szolgalattevének.
A menetiranyitdéi gomb lenyoméasanak pillanatatol
az allomasi forgalmi szolgalattevd altal kézhez
kapott fotokopia kiadasaig minddssze 120 masod-
perc id6tartam szikseges.

A japén vasutak tudomanyos kdzpontjanak lét-
szdmdaban tobb mint 900 tudoményos dolgoz6
tevékenykedik, s kozilik kb. 350 egyetemi diplo-
maval, 190 pedig miszaki f6iskolai diplomaval
rendelkezik. 50 vezetd beosztast mérndknek doktori
fokozata van. A tudomanyos kozpontba csak
sikeres felvételi vizsga letétele utan lehet bekerlni.

A Japan Nemzeti Vasutak munkajaval valo is-
merkedés lehetévé tette szamunkra azon kovet-
keztetés levonasat, hogy a felhasznalt mdszaki
eszkozokkel szemben tamasztott mennyiségi ko-
vetelmények és a legfontosabb tUzemi teljesitményi
mutatok tekintetében lényegesen elmaradnak a
szovjet vasutak teljesitménye mogott. Mindezekkel
egyltt azonban egyes teriileteken a japan vasutak
kétségtelentl eredményeket értek el, s tapaszta-
lataik altalanos érdekl6désre tarthatnak szamot.



RESUME

Istvan Béres— Jend Varga: Methode et moyens modernes des essais avec les véhicules ferroviaires.........coceeevrvieenne.

Le développement du pare des véhicules ferroviaire exige aussi le développement des moyens et du niveau des
essais avec les véhicules. Les auteurs donnent un apergu sur les domaines techniques principaux des essais avec
les véhicules ferroviaires — en prenant en considération les conditions en Hongrie — sur les types fondamen-
taux des examens et font des propositions concernant les moyens techniques principaux de la mesure et du
traitement ainsi que I’assurance de I'universalité de la voiture-dynamométre moderne.

Dr. LaszI6 Juhasz: L’examen de I’économie des stocks favorisant la gestion plus effieaee des véhicules ferroviaires ...

L’étude attire I’attention sur le fait qu’au cours de la modernisation de la traction ferroviaire I’approvisionne-
ment économique en materiel et en pieces s’augmente et par la suite s’augmente aussi I'importance de I’établis-
sement de la quantité optimum du stock. Elle presente aussi les bases mathématiques du calcul et fait allusion
aux difficultés empéchant I’introduction pratique résultant surtout du Systeme du réglement des comptes.

Dr. Sandor Koller: Qualification de I’égalité superficielle de la voie routiere; sens opportun du développement.............

L’auteur décrit les méthodes de qualification connues jusqu’a présent: parmi celles-ci les plus étendues sont les
méthodes visant la caractéristique géométrique de la surface de la route, 4 coté desquelles on a utilise —
comme méthode subjective — aussi les constations relatives au confort du voyage. L’auteur fait une proposi-
tion visant le développement de la qualification, il décrit les examens servant a ce but en Hongrie, qui avaient
pour but de démontrer I’effet de la qualité de la surface de la route et de la vitesse au point de vue des acélé-
rations verticales exerfant une influence sur le voyageur.

Dr. Ferenc Erdési: Le role économique du Chemin de fér de Mohacs—Pécs et du Port de Mohéacs dans le 19éme siécle

L’étude présente & I’'exeinple de Mohécs, petite vilié hongroise sur le Danube, I’'effet de la communication
fluviale et ferroviaire sin le développement de la vilié. Elle examine sur la base des données statistiques
détaillées I’histoire d’une des lignes ferroviaires les plus anciennes de la Hongrie et celle du Port de Mohacs
se trouvant & I’un des bouts de la ligne ainsi que les conséquences résultant de la situation modifiée de la vilié
au point de vue des communications.

Revue Internationale:

N. A. Gundobin: Situation et développement des chemins de fer du JapON ......cccevrrieinsee e

L’auteur — premier adjoint du ministre descommunications de I'URSS — a étudié sur les lieux la communica-
tion ferroviaire du Japon, avec un groupe des experts. Sur la base de cette étude il relate ses expériences se rap-
portant dans le Systeme des communications du Japon au role des chemins de fer, aux prestations de transport
et d’exploitation, aux tendances principales du développement technique et au travail de recherches scienti-
fiques.
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Istvdn Béres—Jen6 Varga: Modern Methods and Devices of Railway Rolling Stock TestS......ccovvvvvveieinsssiesenn, 186

The development of the vehicle fleet of the railway requires the development of the apparatus and level of
vehicle tests. The authors — taking in view the Hungarian conditions — survey the main technical fields of
railway vehicle tests and the types of principle; they make suggestions concerning the most important techni-
cal means of measurement and processing, as well as the assuring ofthe universality of the modern testing car.

Dr. L&szI6 Juhész: Examination of the Stockpiling Promoting a More Efficient Management of the Railway Rolling
Stock

The study draws the attention on the fact that in course of the modernization of the railway traction the im-
portance ofthe economic supply of materials and spare parts increases and in connection with itthe importance
of the fixing ofthe optimum reserve also raises. It reports on the mathematical bases of the calculation of the
latter, then it points to the difficulties interfering with the practical introduction and originating mainly from
the system of settling accounts.

196

Dr. S&ndor Koller: Classification of the Surface Evenness of the Road: Expedient Direction of Development............... 200

The author makes acquainted with the method of qualification used .until now, the most widespread from
them were those that aimed the geometrical characterization of the road surface, in addition — as a subjective
method — the establishment of the riding comfort was in use. The author makes suggestions concerning the
evolution of qualification, he reports on the domestic examinations serving that purpose and aiming mainly
the demonstrations of the effects of the quality of the road surface and of the speed by the vertical accelera-
tion having an impact on the passenger.

Dr. Ferenc Erdosi: Economic Role of the Mohacs—Pécs Railway and of the Mohacs Port in the 19th Century............. 208

The study shows on the example of Mohacs, a small Hungarian town on the Danube, the effect of the river and
railway transport on the development of the town. In the mirror of detailed statistical data it examines the
history of one of the oldest railway lines of Hungary and of the Port of Mohacs being situated at one terminal
of that line, along with the consequences resulting from the changing of the traffic conditions of the town.

Foreign Review:

N. A. Gundolin: State and Development of the Railways in JAP AN .....ccccceieeeiiecic e 218

The author — Senior Deputy Minister of Transport ofthe Soviet Union — studied on the spotJapan’s railway
transport, having been assisted by a group of experts. On that basis he writes about his experiences con-
cerning the role of the railways in Japan’s transport system, about the transport and operating performances,
about the main directions of development and about the scientific research work.
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Egyesuleti hirek

Megtartott kézponti el6adasok és egyéb rendezvények

Mdércius 1. A Haj6ézasi Szakosztaly rendezésében el§-
adds: A Duna-Tisza csatorna beilleszkedése az
viziauthéalézatba.

El6ado: Széli Imre (MAHART
Felkért hozzaszol6: Almast Janos (MAHART)

Mércius 3. A Kozlekedéstudoméanyi Egyesiilet és a Bel-
kereskedelmi Szallitasi Vallalat rendezésében a Szal-
litmanyozasi Szakosztaly és a fuvaroz6 vallalatok ve-
zet6inek tandcskozasa.

Maéarcius 6. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Intéz6
Bizottsaganak lése.

Mdércius 7. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkdzlési
Szakosztalya rendezésében el6adas: Postai tavird és
adathalézat kialakitandd rendszertechnikéja.

El6add: Horvath Laszlo (PVIG)

Marcius 9. A Terlleti Szervezetek titkari értekezlete.

Marcius 12. A MAV. Bp. Ig. Teriileti Szervezete ren-
dezésében el6adas: A Selex-berendezés miikodésének
eddigi tapasztalatai és fejlesztésének lehet6ségei.
El6ado: Kisbakonyi Jézsef (Szolnok All. Fén.)

Méarcius 13. A Kibernetikai Allandé Bizottsadg rende-
zésében el6adas:

Tavolsagi fuvarban dolgoz6 tehergépjarmivek opti-
malis programozéasa elektronikus szamitégéppel.
(Szallitasi feladat megolddasa magyar modszerrel.)
El6ad6: Konrad Gyula (Volan Elektronika).

Mércius 15. A Vérosi Kozlekedés Jarmiivei Szakosztaly
rendezésében el6adas: A témegkdzlekedési jarmivek
fustolésének csdkkentésére tett intézkedések ered-
ményeinek értékelése.

El6add: Saray Tibor (BKV)

Méarcius 15. A MAV. Bp. Ig. Teriileti Szervezete rende-
zésében el6adas:

A szovjet vasutak tdvkozl6- és biztositdberendezési
szakszolgéalatdnak gazdasagi és szervezeti felépitése
1.

El6ad6: Nagy Lajos (BBFF)

Marcius 16. A Véarosi Kozlekedésjogi Szakosztaly ren-
dezésében el6adas:

A Legfelsébb Birésadg kozlekedési elvi allasfoglala-
sai a Btk. moédositasa és kiegészitése utan.
El6adé: Dr. Szabo Istvan (PKKB)

Marcius 16. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkoz-
lési Szakosztdlya rendezésében el6adas: Helyi be-
szélgetések id&szerinti szamlasanak aramkéri mko-
dése.

El6add: SzabO Lajos (PVIG)

Marcius 20. A Kozlekedésgazdasagi Szakosztadly Mun-
kagazdasadgi Allandé Bizottsdga rendezésében el6-
adas:

Véllalati bels6 mechanizmus és vallalati szervezés
a kozlekedési lzemekben, a munkaligyi tevékenység
nézépontjabol.

Elsadé Dr. Simon Laszl6 (KPM Munkaigyi 6nallé
Osztaly)

Marcius 21. A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly
rendezésében el6adas: Esztergom belvaros memléki
és kozlekedési kérdései.

Eléad6: Kiss Dénes (VATI)

Méarcius 21. A Vasuti Tavkodzlé- és Biztositoberende-
zési Szakosztaly rendezésében el6adas:

A MAV tavbeszélé halézat csillapitasi terve.
El6add: Pap Janos (KPM V. F. 9. A)

Mércius 22. Postai és Téavkoézlési Tagozat Epitési Szak-
osztalya rendezésében el6adas:
Minikoaxidlis kabel alkalmazasi teriiletei.
El6ad6: Granassy Sandor (PKI)

Marcius 26. A Haj6zasi Szakosztaly rendezésében el6-
adas:

Audio-vizudlis eszkdzok alkalmazédsanak lehetéségei
a hajézasi oktatdsban.

El6ad6: Debreczeni Jozsef (Lékay J. Hajozéasi Szak-
kézép. Isk.) ;

Felkért hozzaszol6: Horvai Arpad (MAHART)

Marcius 27. A Kozuti Szakosztaly rendezésében el6-
adas:

Olaszorszagi tanulméanylti tapasztalatok az autbépa-
lydk tervezésér6l és épitésérdl.
El6ad6: Tusnady Pal (UVATERV)

M arcius 27. A Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly rende-
zésében elGadéas:

A Csongrad és Szentes kozotti kdzUti Tisza-hid terv-
palyazatanak ismertetése.
El6ad6: Apathy Arpad (KPMm)

Marcius 27. A Kozlekedéstudoméanyi Egyesiilet Alagult-
és Mélyalapozasi Szakosztilya és a Gummiwerke
Vredestein Haag (Hollandia) cég rendezésében film -
vetitéssel egybekotott el6adas:

Vizszigetelések a mélyépitésben.
Eléadé: Ir. E H. L. de Minek misz. ig. (Vredestein,
Haag) .

Marcius 28. A HTE Urtavkozlési Szakosztalya és a
KTE Postai és Tavkozlési Tagozat Msorsz6ré6 Szak-
osztalyanak kozos rendezésében el6adas:
Urtavkozlési foldi allomas helykijeldlése.

(Mérési eljards és méréberendezés):

A mérendd zajok szintjének meghatarozasa.

Az é&llandéan haté és a ritkan jelentkez6 zajok fel-
deritése. A zajok spektrumanak értékelése, zajforras
azonositasa. Az eddigi mérési eredmények ismerte-
tése.

El6adé: Dr. Szokolay Mihaly (BME)

Felkért hozzasz6lg: Czigany Sebestyén (BME)

Marcius 29. A VasuUti Magasépitési Szakosztaly rende-
zésében el6adas:

Kozép-Azsia épitészete.
Eléado: Dr Erdélyi Tibor (KPM V. F. 6. C.)

M éarcius 30. A Postai és Tavkdzlési Tagozat Msorszoré
Szakosztalya rendezésében el6adas:

A misorsz6r6 halgzatok Uzemzavar-tendenciai.
El6ad6: Pataky Laszlé (RTVIG)

Marcius 30. Az Anyagellatdsi Szakcsoport rendezésé-
ben el6adas:

A vonder6 aranyvaltozas hatdsa az lzemanyag kész-
letgazdalkodéasra, ennek pénziigyi kihatédsai.
El6ad6: Alberti Lajos (KPM Vasati Féo. 12/c.)

tJjabb munkabizottsagi zardjelentések

1532. A korszerl informéciés rendszer kialakitasi prog-
ramjanak keretében a jelenlegi helyzet felmérése,
kritikai elemzése. |
Vezets: Solyomvari Karoly (Bp.)

1533. A felépitmény fenntartdsdnak nagyhatékonysagu
gépesitését szolgalé korszerl Plasssermatic gépek al-
kalmazédsdnak vizsgalata az 1971. évi adatok alapjan.
Vezet6: Bernat Laszl6 (MAV. Bp. Ig.)

1534. A rendezépalyaudvarok vonatindité kdrzetében a
zavarok (varakozasok) feltdrdsanak maddszeri.
Vezet6: Kisbakonyi Jézsef (MAV. Bp. lg,)

1535. A viteldij beszedésének kalauznélkili rendszere
a miskolci varosi tdmegkozlekedésben.

Vezets: Zavagydk Laszl6 (Miskolc)

1536. A kocsigazdalkodasi vizsgalatok tapasztalatai, az
elért eredmények, a GB hatadrozat meghosszabbitasa-
nak gazdasagi eredményei, hatasa.

Vezet6: Megyik Ferenc (Szeged)

1357. A Beremendi Mész- és Cementm( rekonstrukcio-
javal @sszefligg6 vasiati beruhazasok értékelése.
Vezeté: Remenyi Ferenc (Pécs)

1538. A szallitéeszkézok fenntartdsanak megszervezése
a MAV Szolnoki Jarmjavité Uzemben.

Vezet: SzabO Imre (Szolnok)

1539. Korszer( tisztitdsi mddszerek a sumperki CSD
jarmjavit6 mihelyben (el6adas-gydjtemény).

1540. Tanulméany Békéscsaba varoskdzpont kdzlekedé-
sérél. A
Vezeté: Vaczi Gabor (Békéscsaba)

1541. Egyrétegl aszfalt Gtpalyaszerkezetek alkalmazéasa
kisforgalm( utak épitésénél.

Vezet6: Dr. Szab6 Tamés (Debrecen)

1542. Uj moédszerek a kézbesité szolgalatban.
Vezeté: Boros Tibor (Debrecen)

Sélymos Janos



A ma tudomanya —
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAI N KATI

Mindig széleskorlen tajékoztat a szakteriilet helyzetérdl, eseményeir6l, djdonsagairdl

Anyagmozgatas, Csomagolas Hidroldgiai Kozlony
Banyaszati és Kohaszati Lapok Hiradastechnika
BANYASZAT Ipari Energiagazdalkodas
Banyaszati és Kohaszati Lapok Ipargazdasag
'KOOLAJ ES FOLDGAZ Jarmivek, Mez6gazdasagi Gépek
Banyaszati és Kohaszati Lapok Kép- és Hangtechnika
KOHASZAT Kozlekedéstudomanyi Szemle
Banyaszati és Kohészati Lapok

Magyar Aluminium
Magyar EpitGipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folydirat
Magyar Kémikusok Lapja

ONTODE
B6r- és Cip6technika
Elektrotechnika
Energia és Atomtechnika
Elelmezési Ipar

it6 Magyar Textiltechnika
Egg?&gﬁ%szet Mélyépitéstudomanyi Szemle
Az Erdd Meérés és Automatika
Faipar Mianyag és Gumi
Finommechanika M(js;z_aki Elet
Fizikai Szemle Papiripar
Gép Vérosépités
Gépgyartastechnoldgia Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,
a Posta Kdzponti Hirlap Iroda (Jozsef nador téri.) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza miszaki konyvboltjaban (V,, Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK

V. , Véci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky 0t 76. szam alatti Hfrlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA
VII. , Lenin korGt 9—11.1 em. 120. (222-251).
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